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Anotace 
Tématem diplomové práce je na základ" zajišt"ných podklad# a provedených 
pr#zkum# provést variantní návrhy úprav zadané k!ižovatky. Návrhy vycházejí z podrobné 
analýzy bezpe nosti, intenzity a kapacity dopravy. Jednotlivé návrhy na zm"nu organizace 
dopravy jsou podloženy kapacitními výpo ty, vy íslením náklad# a komplexní analýzou. Celá 
diplomová práce je strukturována do 6  ástí. 
První  ást detailn" popisuje vybranou lokalitu, její širší vztahy a shrnuje fakta 
stávajícího stavu. V  ásti druhé je p!istoupeno k praktickým úkol#m, k nimž pat!í dopravní 
pr#zkum, stanovení intenzit dopravy a výpo et kapacity sou asného i výhledového stavu. 
%ást t!etí pojednává o podrobné analýze dopravní nehodovosti a konfliktních situací, v etn" 
shrnutí problém# a doporu ení k jejich náprav". Ve  tvrté  ásti jsou na základ" p!edchozích 
analýz navrženy, dle platných p!edpis#, 2 p!ípustné varianty p!estavby k!ižovatky na 
k!ižovatku sv"telnou a okružní. Oba tyto návrhy jsou podloženy kapacitními výpo ty a 
respektují omezující skute nosti. V páté  ásti pak jsou vyhodnoceny a porovnány jednotlivé 
faktory obou návrh#, v etn" investi ních náklad# na výstavbu. Záv"re ná  ást shrnuje 
p!edchozí zjišt"ní a stanovuje celkové doporu ení. 
Annotation 
The theme of this Diploma thesis is to propose different solution scenarios of assigned 
intersection based on conducted research and analysis. The Diploma thesis is structured into 
6 parts. 
The first part describes chosen area and its surroundings in details and summarize 
current situation. The second part is consisted of practical assignments like as Traffic 
research, Traffic intensity and calculation of current capacities as well as predicted future 
capacities. The part number three disserts upon Analysis of road accidents and conflict 
situations including summation of issues and proposed resolutions. In the fourth part are then 
proposed 2 variants to redesign current intersection to intersection controlled by traffic lights 
and to roundabout. Both of the proposed variants are backed up by capacity calculations and 
do respect current conditions. The fifth part compares and evaluates specifications of each of 
the proposed variant. The last part list up conclusions and provide with overall 
recommendations. 
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Úvod 
 
Bezpe nost silni ního provozu se týká všech 
zvyšování se taktéž musí podílet všichni. P
Evropské unie orientovaných na bezpe
smrtelných úraz# p!i dopravních nehodách v Evropské unii stále nep
1,3 milionu dopravních nehod ro
[31]. 
Dopravní nehodovost na poze
v %eské republice jedním z nejzávažn
omezení nehodovosti na pozemních komunikacích se st
uli ního resp. silni ního prostoru p
komunikací. K tomuto novému p
fyzických a psychologických zklid
opat!ení m#žeme zahrnout nap
k!ižovatkách v pr#m"ru o 60% a nehody se smrtelnými p
 
Tato práce se zabývá analýzou dopravní nehodovosti 
základ" zjišt"ných skute ností jsou na
m"ly vést ke zvýšení bezpe 
 
D#vodem, pro  se ve své 
dovedností k dané problematice, jenž doufám budou kvalitním zákl
k budoucímu profesnímu r#
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4 
ú astník# silni ního provozu
!estože byla dosavadní  innost
 nost silni ního provozu ú i
 n" zp#sobí 43 000 smrtelných úraz# a 1,7 milionu zran
mních komunikacích tak z
"jších spole enských problém#
ává nový p
!i rekonstrukcích i stavb" nových úsek
!ístupu pat!í dnes již neodmysliteln" instalace nejr
$ovacích opat!ení na komunikace. Mezi zklid
!íklad okružní k!ižovatky, které snižují nehodovost na 
!ípady až o 90% 
na zvolené k
vrženy 2 varianty na zm"nu organizace dopravy, jejž by 
nosti a kapacity. 
DP zam"!uji práv" na toto téma je získání znalostí a 
stu v tomto oboru. 
 
 a na jejím 
 v rámci projekt# 
nná, z#stávají po ty 
!ijateln" vysoké: 
"ní 
#stává nejenom 
. Jedním ze zp#sob# 
!ístup k uspo!ádání 
# pozemních 
#zn"jších 
$ovací 
[30]. 
!ižovatce. Na 
adním kamenem 
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1 Popis vybrané lokality
Vybraná k!ižovatka byla dokon
Ostrava, Rudná – Hrušov, 2. stavba“ objekt „MÚK Rudná“
dokumentace je DOPRAVOPROJE
silnic a železnic, a. s. (dnes EUROVIA CS, a. s.)
Tímto propojením se nahradilo p
(I/11) /Obr. 1/. Vznikla tak nová k
napojení ul. Polanecká na dálnici D1 a silnici I/11 /
K!ižovatka se nachází na hranici zastav
sm"rem na Svinov /Obr.
nezastav"né /Obr. 3/. 
Obr. 
 
ul Rudná 
I/11 
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 ena koncem roku 2007 jako sou
. Zhotovitelem projektové 
KT Ostrava, spol. s r.o., dodavatelem stavby pak 
. 
#vodní napojení ul. Polanecká (II
!ižovatka Polanecká x Rampa D1 (MÚK Rudná), která 
Obr. 2/. 
"ného území. Území podél ul. Polanecká 
 4/ se dá považovat za zastav"né, v opa 
1 – Napojení Polanecká x Rudná – starý stav
ul Polanecká 
III/4785 
 
 ást akce „D 4708.2 
Stavby 
I/4785) na ul. Rudná 
!eší 
ném sm"ru pak za 
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Obr. 2 
Osobní a nákladní doprava
Na k!ižovatce se dá o
k!ižovatka sou ástí napojení na komunikace vyšší t
v n"mž se nachází obalovna asfaltových sm
hmot a kameniva  i podnik vyráb
Cyklistická doprava
Sou asn" po ul. Polanecká 
/Obr. 3/, lze tedy o ekávat i zvýšené intenzity cyklistické dopravy. 
k!ižovatku není zcela do!
vyzna ena, je p!ed k!ižovatkou ukon
trase. Patrné z Obr. 4 a P!íl.
Ve ejná doprava 
K!ižovatkou taktéž projíždí autobusová doprava. Jsou 
mezim"stské spoje  . 285 a 386. Cel
240 autobusových spoj# ve všech sm
ul Rudná 
I/11 
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6 
– Napojení Polanecká x Rudná – stávající stav
 
 ekávat pom"rn" vysoký pom"r nákladní dopravy. Jednak 
!ídy a zárove$ je poblíž 
"sí, sklad dopravního zna ení, p
"jící kovové výrobky. 
 
vede cyklotrasa zna ená jako „5, Radegast, Slezsko“
Vedení cyklotrasy p
ešeno. Vodorovné dopravní zna ení, kterým je cyklostezka 
 eno a cyklisté tak musí pokra 
  . 17. 
to m"stské linky 
kem k!ižovatkou projede v
"rech. Nejbližší autobusová zastávka nezasahuje p
ul Polanecká 
III/4785 
 
 
 
je 
pr#myslový areál, 
!ekladišt" sypkých 
 
!es 
ovat po nevyzna ené 
 . 45, 46, 73 a 
 pracovní dny 
!ímo 
dálnice 
D1 
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do oblasti k!ižovatky a její náb
k!ižovatky. 
P!ší doprava 
P"ší doprava je p!ímo z
nek!ižuje však ramena k!ižovatky. P
p!echod pro chodce ani místo pro p
zastav"ného území. Poptávka po p
 
Oblasti širších a užších vztah
Obr.
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7 
"hová hrana zastávkového zálivu je vzdálena 35 m
 k!ižovatky vylou ena. Podél ul. Polanecká je veden chodník, 
!ímo na k!ižovatce ani v její t"sné blízkosti se nenachází 
!echázení. Je to dáno charakterem oblasti, což je hr
!echázení tedy v oblasti k!ižovatky ani nevzniká.
# jsou vyzna eny na Obr. 3 a Obr. 4
 3 – Oblast širších vztah# zájmového území 
 
 od hranice 
anice 
 
. 
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Obr.
Dopravní zna"ení 
K!ižovatka funguje jako ne
komunikace je v p!ímém sm
komunikace“. Na hlavní komunikaci je povolena rychl
k!ižovatky pak na 60 km/h. Dovolená rychlost na vedle
v obci, tj. 50 km/h. P!ednos
stávajícího dopravního zna 
Zjišt!né problémy 
Z vizuální prohlídky a zkušeností místních uživatel
následující menší  i v"tší problémy:
• vysoká rychlost vozidel na hlavní komunikaci
• velký jednostranný p
 p!i výjezdu z
• problematické 
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 4 – Oblast užších vztah# zájmového území 
!ízená, p!ednost v jízd" ur uje dopravní zna
"ru a její p!ednost ur uje zna ka P2 „Hlavní pozemní 
ost zna kou B20a na 80 km/h, v
jší komunikaci je daná umíst
t v jízd" ur uje zna ka P4 „Dej p!ednost v
ení je v p!íloze P!íl.  . 1. 
# a pozorovatel
 
 (p!ímý sm"
!í ný sklon na hlavní komunikaci v
 vedlejší komunikace na mokré vozovce ztrácí vozidlo
!azení vozidel na vedlejší komunikaci do jízdních sm
 
 
 ení. Hlavní 
 oblasti 
"ním 
 jízd"!“. Výkres 
# byly zjišt"ny 
r) 
 oblasti k!ižovatky –
 p!ilnavost 
"r# 
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• p!i vysokém
/viz P!íl.  . 17
• nedovolené p!
• dlouhé  ekací doby na
Zajišt!né podklady 
• polohopisné a výškopisné zam
Ostrava, Rudná 
• situace realiza
Hrušov, 2. stavba“ objekt „MÚK Rudná“
• pr#b"hy inženýrských sítí
• pasport dopravního zna
• katastrální mapa
• dopravní nehodovost
Provedené pr#zkumy
• vizuální prohlídka a fotodokumentace
• 2 hodinový videozáznam v
konfliktních situací
Kategorie komunikací
Hlavní komunikace se nachází
dle  SN 73 6101 Projektování silnic a dálnic
v území zastav"ném, použita tak j
místních komunikací /dále jen 
• Hlavní komunikace 
Jedná se o dvoupruhovou
Diplomová práce 2010 
Technická univerzita Ostrava, Fakulta stavební
 
 
9 
 travním porostu špatné rozhledové pom"ry 
/ 
edjížd"ní pomalých vozidel na ramp" MÚK
 vedlejší komunikaci ve špi ce 
"!ení skute ného provedení stavby „D 4708.2 
– Hrušov, 2. stavba“ objekt „MÚK Rudná“
 ní projektové dokumentace stavby „D 4708.2 Ostrava, Rudná 
 
 
 ení 
 
 
 
 
 odpolední špi ce – pr#zkum 
 
 
 v území nezastav"ném, je tedy použita kategorie pro extravila
 /dále jen %SN 73 6101/. Vedlejší komunikace je 
e kategorie pro intravilan dle  SN 73 6110 Projektování 
%SN 73 6110/. 
– rameno A a B 
 silnici s rozd"lením dle Obr. 5.  
 
z vedlejší komunikace 
 
 
– 
intenzity dopravy a 
n 
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Obr. 5
 
Nam"!ené hodnoty jsou:
b= 9,5 m; a = 3,5 m; v = 0,25 m; c = 0,5 m; e = 0,5
kde 
a jízdní pruh [m] 
v  vodící proužek [m] 
c zpevn"ná krajnice [m
e  nezpevn"ná krajnice [
b  kategorijní ší!ka [m]
 
Což odpovídá kategorii komunikace S 9,5.
Na rameni B – levá strana je navíc p
tak je silni ní obruba a chodník. Celková ší
2 m. 
• vedlejší komunikace 
Jedná se o typ dvoupruhové místní komunikace funk
nerozd"lené s jízdním pruhem pro cyklisty v
Komunikace je symetrická a odpovídá levé stran
Diplomová práce 2010 
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 – Dvoupruhová silnice dle %SN 73 6101 [1]
 
 m 
] 
m] 
 
 
!idružen chodník, místo nezpevn
!ka chodníku je v etn" bezpe
– rameno C 
 ní skupiny B a C sm
 hlavním 
" na Obr. 6. 
 
 
 
"né krajnice (e) 
 nostního odstupu 
"rov" 
dopravním prostoru. 
VŠB – 
 
 
 
Obr. 6 – Dvoupruhová místní komunikace dle 
 
Nam"!ené hodnoty jsou:
a = 3,25 m; v1 = 0,25 m; a
(v etn" obruby silni ní); aCH
kde 
a jízdní pruh [m] 
v  vodící proužek [m] 
aC jízdní pruh pro cyklisty
bO,C  bezpe nostní odstup jízdního pruhu pro cyklisty
bO,CH bezpe nostní odstup pruhu pro ch
aCH pruh pro chodce [m]
b kategorijní ší!ka [m]
PMK prostor místní komunikace
 
Což odpovídá kategorii 
Typ k ižovatky 
Jedná se o úrov$ovou 
pruh# na hlavní komunikaci. Jízdní 
dopravním ostr#vkem tvaru kapky
krátké odbo ovací pruhy. 
nasm"rována. Úhel k!ížení je tak 90°.
Diplomová práce 2010 
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%SN 73 6110
 
C = 1,5 m; bO,C = 0,5 m (v etn" v2 = 0,25 m);
 = bPD = 1,5 m => b= 11,5 m, PMK = 14,5 
 [m] 
 [m] 
odce [m] 
 
 
 [m] 
místní komunikace MS2 14,5/11,5/50 
3 ramennou k!ižovatku stykovou bez odbo
pruhy na vedlejší komunikaci jsou usm
. Výjezd vedlejší komunikace je rozší!
Vedlejší komunikace je pro vhodný úhel k!
 
 
 
 [2] 
 bO,CH = 0,5 m 
 ovacích a !adících 
"rn"ny fyzickým 
en, což funguje jako 
ížení na jejím konci 
VŠB – 
 
 
 
2 Dopravn# – inženýrský
Pro pot!eby kapacitních výpo
s ítání dopravy. 
Metodika 
Dopravní pr#zkum a jeho vyhodnocení prob
TP 189 Stanovení intenzit dopravy na pozemních komunikacíc
prob"hl v úterý 7. 9. 2010 v
dob". Po así bylo optimální pr
Krom" motoristické dopravy se tak projevily i intenzity 
Pro provedení pr#
zaznamenán z vyvýšeného místa na videokameru a následn
byla vylou ena chybovost, která obvykle s
Zna"ení 
Pro pot!eby dopravn"-inženýrského
Posuzování kapacity ne!ízených úrov
zobrazení je na Obr. 7, kde písmena A, B, C jsou 
4, 6, 7, 8 jsou dopravní proudy
Diplomová práce 2010 
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 pr!zkum 
 t# byl proveden dopravn"-inženýrský pr
"hlo v souladu s metodikou uvedenou v 
h /dále jen TP 189/. 
 dob" 14:30 – 16:30, tedy v b"žném pracovním dni v
o provedení pr#zkumu, cca 15°C – 20°C, polojasno, slabý 
cyklistické dopravy.
zkumu byla k dispozici pouze 1 osoba. Pr
" vyhodnocen. Díky této metodice 
 ítání v reálném  ase doprovází.
 pr#zkumu byla p!evzata metodika zna
"ových k!ižovatek /dále jen TP 188
ramena (paprsky) k!ižovatky a 
. 
 
#zkum resp. 
Pr#zkum 
 doporu ené 
vítr. 
 
#zkum byl tedy 
 
 ení dle TP 188 
/. Schematické 
 íslice 2, 3, 
VŠB – 
 
 
 
Obr.
2.1 S"ítání dopravy
Vyhodnocení bylo provedeno do polních formulá
15 minut, sledovány byly intenzity 
s rozlišením na následující druhy vozidel
O – osobní automobily, bez 
N – lehké, st!ední a t"
K – p!ív"sové a náv"
A – autobusy v etn"
M – jednostopá motorová vozidla, sajdkáry
C – všechny kategorie jízdních kol
2.2 Intenzity dopravy
Výsledky s ítání dopravy jsou interpretovány jako intenzity do
existuje celá !ada intenzit resp. používaných jednotek, nap
p!epo et na t"žká nákladní vozidla atp.
Diplomová práce 2010 
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 7 – Zna ení dopravních proud# [12] 
 
!#. Základní  asovou jednotkou bylo 
jednotlivých dopravních proud
: 
p!ív"su i s p!ív"sy, mikrobusy, dodávkové automobily
žké nákladní automobily, traktory, spec. nákladní automobily
sové nákladní soupravy 
 kloubových autobus# a autobus# s p!ív"sy 
 
 
 
pravy. Pro r
!. pro návrh vozovek se používá 
 
 
 
# a jejich složení 
 
 
#zné ú ely 
VŠB – 
 
 
 
Pro pot!eby kapacitních výpo
stanoveny 2 základní typy intenzit dopravy:
• Ro ní pr#m"
• Hodinové intenzity
2.2.1 Intenzity dopravy v
Vyhodnocením polního formulá
jsou v P!íl.  . 1. Jednotkou jsou [
pro další výpo ty. 
Podíl jednotlivých druh
Podíl jednotlivých druh
v grafu  . 1. 
Graf 
kde 
LD  lehká doprava, tj. vozidla O, M [
TD  t"žká doprava, tj. vozidla N, K, A
C  cyklistická doprava, tj. vozidla C [
2.2.2 Jednotková vozidla 
Pro pot!eby n"kterých výpo 
vozidla. R#zní auto!i používají celou 
ú elu použití. V této práci jsou použity 
k!ižovatek na pozemních komunikacích
vozidel a typu k!ižovatky jsou koeficienty uvedeny v
Diplomová práce 2010 
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 t# a porovnání výsledk# ze s
 
r denních intenzit /RPDI/ 
 
 dob# pr!zkumu 
!e byly získány intenzity za dobu pr
voz/2h]. Tyto výsledky budou sloužit jako výchozí hodnoty
# dopravy 
# dopravy za dobu pr#zkumu ve všech sm
1 - Podíl druh# dopravy v dob" pr#zkumu 
voz/2h] 
 [voz/2h] 
voz/2h] 
 
t# jsou skute ná vozidla p!epo ítávána na tzv. jednotková 
!adu p!epo tových koeficient#, v"tšinou v
koeficienty doporu ené v  SN 73 6102 Projektování 
 /dále jen %SN 73 6102/. Podle druhu sledovaných 
 Tab. 1. 
!"#
$#
%#
&'
('
)
 
 ítání dopravy jsou 
#zkumu, uvedeny 
 
"rech je zobrazen 
 
 závislosti na 
VŠB – 
 
 
 
Tab. 1 – P!
Ve výpo tech jsou pak skute
jvoz. 
2.2.3 Ro"ní pr!m#r denních intenzit
Základním výsledkem 
denních intenzit /dále jen 
pr#zkumu v doporu enou dobu.
Postup výpo"tu 
P!epo et z krátkodobého dopravníh
koeficient# vycházejících ze statistického vyhodnocení dat nam
v %R. K dispozici tak jsou denní, týdenní a ro
charakteru provozu. Na základ
p!epo ítávají na denní, týdenní a ro
vzorcem (1). 
, , ,x m m d d t t RPDIRPDI I k k k= ⋅ ⋅ ⋅
kde 
xRPDI  ro ní pr#m"r denních intenzit x
m
I   intenzita dopravy daného druhu vozidla zjišt
[voz/doba pr#zkumu] 
,m dk   p!epo tový koeficient intenzity dopravy v dob
dopravy dne pr#zkumu (zohledn
,d tk   p!epo tový koeficient denní intenzity dopravy dne pr
pr#m"r denních intenzit dopravy (zohledn
,t RPDIk  p!epo tový koeficient týdenního pr
pr#m"r denních intenzit dopravy (zohledn
 
Výpo et se provádí pro skupiny vozidel, do kte
za!azeny dle Tab. 2: 
*+,-.+/0
1-.+/0 223
45678/-
(9: 5,;8<=>?59
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epo tové koeficienty na jednotková vozidla
 ná vozidla ozna ená, jako voz a jednotková vozidla jako 
 
dopravního pr#zkumu je stanovení odhadu 
RPDI/. Dle TP 189 lze stanovit RPDI rovn
 
o pr#zkumu na RPDI se provádí pomocí 
"!ených na komunikacích 
 ní variace dopravy dle
" t"chto variací se postupn" intenzity z
 ní pr#m"r denních intenzit. 
 
-tého roku [voz/den] 
"ná v dob" pr#
" pr#zkumu na denní intenzitu 
"ní denních variací intenzit dopravy) [–
#zkumu na týdenní 
"ní týdenních variací intenzit dopravy) [
#m"ru denní intenzity dopravy na ro
"ní ro ních variací intenzit dopravy) [
rých jsou druhy 
4 * @ A B
CDE CD% FDE CD% ED!
CDE CDG FDF CDG ED!
CDE FDE HDE FDE ED!
'<:6>=/- :6<I?,+J+5
 
 [2] 
 
ro ního pr#m"ru 
"ž z krátkodobého 
 skupin vozidel a 
 doby pr#zkumu 
Výpo et je vyjád!en 
(1) 
zkumu 
] 
–] 
 ní 
–] [13] 
sledovaných vozidel 
)
ED%
ED%
ED%
VŠB – 
 
 
 
Tab. 2 – Skupiny vozidel pro stanovení p
Kde S jsou vozidla celkem. Po
intenzit cyklistické dopravy je provedeno v
Charakter provozu 
Je daný zejména kategorií a t
komunikace za!azeny do skupiny
Tab. 3 – Skupiny komunikací podle charakteru provozu
U skupiny II se pak rovn
rekrea ní dopravy. Tento koeficient se vypo
ned"li a v b"žný pracovní den. Pokud tyto hodnoty nejsou k
stanovit na základ" ur ení charakteru provozu dle 
2@KLM*A
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!epo tového koeficientu
 
 ítá se se skute nými vozidly, bez c
 kapitole 2.2.5. 
!ídou komunikace. Dle Tab.
 charakteru provozu II. 
"ž po ítá tzv. ned"lní faktor fNE, který zohl
 ítá podílem 4hodinových intenzit v
 dispozici, je možné tento faktor 
Tab. 4. 
NO'*4(@P
@
2 Q=<.R
@
4S*S@SASB
'TKU
Q=<.R
4
*
4
B
*
A
 
 
yklist#. Zohledn"ní 
 3 jsou sledované 
 [13] 
 
ed$uje podíl 
 b"žnou 
VŠB – 
 
 
 
Tab. 4 – Charakter provozu na silnicích II. a III. t
Sledované komunikace spad
dále ozna ována jako II–S. Této skupin
stanoven byl na hodnotu fNE
P epo"et na denní intenzitu v b
,d m m dI I k= ⋅
 
kde 
dI   denní intenzita dopravy dne pr
m
I   intenzita dopravy v dob
,m dk   p!epo tový koeficient intenzity dopravy v dob
dopravy dne pr#zkumu (zohle
 
Hodnoty Im jsou uvedeny v
 
Hodnoty Km,d jsou 
naši dobu pr#zkumu jsou hodnoty získány interpolací
4 Q=<.VFWR
X YZDF[ FF%
) YZDH[ \H\
A YZD\[ HG\
X YZD"[ HEF
) YZDG[ H\G
A YZD![ C%"
)
X
A
I]^6
Y:6<7J[
I?>/D
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!ídy 
ají do typu S – smíšený a skupina komunikace tak bude 
" náleží sou initel v rozmezí
 =1. 
!žný pracovní den Id 
#zkumu [voz/den] 
" pr#zkumu [voz/doba pr#zkumu]
" pr#zkumu na denní intenzitu 
dn"ní denních variací intenzit dopravy) [–
 Tab. 5. 
Tab. 5 – Intenzity za dobu pr#zkumu Im 
uvedeny v Tab. 6, avšak jen pro doporu ené doby pr
 zvýrazn"nou žlut"
* Q=<.VFWR @ Q=<.VFWR
CG " F\!
FE \ \%!
FE F H$"
FE E HFF
FH E HGE
CG " CG$
;/?+/.;?9 .> J<_7 :6`.57]7  &
 
[13] 
 
 fNE =<0,90; 1,15>, 
(2) 
 
] [13] 
 
#zkum#. Pro 
. 
 !"#" $
%&!
2 Q=<.VFWR
"'(
VŠB – 
 
 
 
Výsledné hodnoty d
vozidel jsou uvedeny v Tab.
Tab.
 
P epo"et na týdenní pr
,t d d tI I K= ⋅  
kde 
tI   týdenní pr#m"
dI   denní intenzita dopravy dne pr
,d tK   p!epo tový koeficient denní 
pr#m"r denních intenzit dopravy (zohledn
,
,
100
d t
i t
K
p
=
 
kde 
,i tp   je podíl denní intenzity dopravy dne pr
intenzit dopravy [%] [13] 
 
Hodnoty sou initel#
MM
)UATA@(OT
C\aEE b C"aEE
C%aEE b CGaEE
C\aHE b C"aHE
4 Q=<.VJ+/R
X YZDF[ C\%F
) YZDH[ F!EC
A YZD\[ F\C\
X YZD"[ C$\$
) YZDG[ FF\E
A YZD![ CEEG
X
I?>/D
A
)
I]^6
Y:6<7J[
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Tab. 6 – Hodnoty sou initele Km,d 
enních intenzit Id pro jednotlivé dopravní proudy a skupiny 
 7. 
 7 – Denní intenzity dne pr#zkumu Id 
#m!r denních intenzit It 
r denních intenzit [voz/den] 
#zkumu [voz/den] 
intenzity dopravy dne pr#zkumu na týdenní 
"ní týdenních variací intenzity dopravy) [
#zkumu i na týdenním pr
 Kd,t a pi,t  jsou uvedeny v Tab. 8. 
4 * @
"D\" GD\\ "DGG
"D\% !D$C GD\\
"D\%% !DCG% GDCE%
U4'*4(P 24KcM*M(O&O @]SJ 
* Q=<.VJ+/R @ Q=<.VJ+/R
CH$ \H C"G!
C"\ F! HE$!
C"\ C\ F"G$
C"\ E FCG!
C!! E F%EH
CH$ \H CFCC
J+//- ;/?+/.;?> J/+ :6`.57]7 MJ
 
 
 
(3) 
–] [13] 
(4) 
#m"ru denních 
2
"DG%
"DG!
"DG"%
&""(
 ##&"&$%"
#" &
2 Q=<.VJ+/R
VŠB – 
 
 
 
Výsledné hodnoty týdenních pr
 
Tab.
 
P epo"et na ro"ní pr
,t t RPDIRPDI I K= ⋅
kde 
RPDI  ro ní pr#m"r denních intenzit dopravy (odhad) [
tI   týdenní pr#m"
,t RPDIK  p!epo tový koeficient týdenního pr
pr#zkumu na ro ní pr#m"r denních intenzit dopravy (zohledn
dopravy) [–] [13] 
,
,
100
t RPDI
i t
K
p
=
 
kde 
,i tp  je podíl denní intenzity dopravy m
dopravy [%] [13] 
 
Hodnoty sou initel#
MMbU
:;? d?+6e
@JS? d?+6e
4 Q=<.VJ+/R
X YZDF[ C\C"
) YZDH[ FGHE
A YZD\[ FH%H
X YZD"[ C$EE
) YZDG[ FC!H
A YZD![ $!C
I?>/D
A
)
X
I]^6
Y:6<7J[
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Tab. 8 – Hodnoty sou initel# Kd,t a pi,t   
#m"r# denních intenzit It jsou v Tab.
 9 – Týdenní pr#m"r denních intenzit It 
#m!r denních intenzit RPDI 
 
voz/den] 
r denních intenzit dopravy v týdnu pr#zkumu [
#m"ru denních intenzit dopravy týdne 
"ní ro ních variací intenzit 
"síce i v roce na ro ním pr#m"
 Kt,RPDI a pi,r jsou uvedeny v Tab. 10. 
4 * @
CEFD" CF"DC CH%D$
ED$G% EDG$H EDGH"
* Q=<.VJ+/R @ Q=<.VJ+/R
CCE HC C"CF
CHE FC F$G"
CHE CE F%GH
CHE E FE$H
C\$ E F\E\
CCE HC CC"H
?eJ+//- :6`]^6 J+//-fW ;/?+/.;? M
 
 
 9. 
 
(5) 
voz/den] 
(6) 
ru denních intenzit 
2
CE\DC
ED$"C
 )$))&(((
#%($
?
2 Q=<.VJ+/R
&%$$
VŠB – 
 
 
 
Tab.
Výsledné hodnoty ro 
2.2.4 Hodinové intenzity dopravy
Intenzita špi"kové hodiny I
Stanovuje se pro pot
%SN 73 6110. 
Výsledkem je tabulka intenzit s
jdoucích základních  asových jednotek, ve kterých došlo k
k!ižovatce. Základní  asové jednotky byly sdruženy do hodin A
intenzitou byla vyhodnocena ho
vyhodnocení špi kové hodiny jsou uvedeny v
Výpo et se provede 
{ }max HŠHI I=  
kde 
ŠHI   padesátirázová hodinová intenzita dopravy [
HI   hodinové intenzity dopravy v doporu
 
Výsledné hodnoty intenzit špi
MMbU
:;? .0,-
@?STL'M .0,-
4 Q=<.VJ+/R
X YZDF[ CH"!
) YZDH[ F"H!
A YZD\[ F\H%
X YZD"[ C$"G
) YZDG[ FF"E
A YZD![ CEC"
A
)
X
I]^6
Y:6<7J[
I?>/D
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 10 – Hodnoty sou initel# Kt,RPDI a pi,r 
ních pr#m"r# denních intenzit RPDI jsou v 
Tab. 11 – Výsledné hodnoty RPDI 
 
ŠH 
!eby výpo t# komunikací v intravilánu,. resp. užívá ji norma 
 vyhodnocením špi kové hodiny, tj. sou
 maximální intenzit
–E, jako hodina s
dina C, tedy v  ase 15:00–16:00h. 
 P!íl.  . 1. 
z údaj# získaných pr#zkumem. 
voz/h] 
 ené dob" pr#zkumu [
 kové hodiny jsou pak v Tab. 12. 
4 * @
CEHD% CCFDE CCFDE
ED$"" ED!$H ED!$H
* Q=<.VJ+/R @ Q=<.VJ+/R
$! F! C%%G
CC" C$ F!G"
C\% CF F""H
C\% E FC""
C"G E F\!$
CFH H% CFE\
6<Z/- :6`]^6 J+//-fW ;/?+/.;? TL'M
 
 
Tab. 11. 
 
 et 4 po sob" 
" na celé 
 nejvyšší 
Tabulka intenzit a 
(7) 
voz/h] [13] 
2
CEHD%
ED$""
FECE
&&##
&$)!
#(!#
 )!%%
2 Q=<.VJ+/R
VŠB – 
 
 
 
Tab. 12 –
 
50 rázová intenzita dopravy I
Je sm"rodatná pro výpo
%SN 73 6101. Jako tato intenzita je definována 50 nejvyšší
Výpo et lze provést 2 zp
• Odhad z údaj#
Výpo et se provede p
50 ,50BPDŠHI I k= ⋅  
kde 
50I   Padesátirázová hodinová intenzity dopravy [
ŠHI   Špi ková hodinová intenzita dopravy v b
,50BPDk  p!epo tový koeficient špi
den na padesátirázovou hodinovou intenzitu dopravy 
 
Hodnota koeficientu 
hodnotu 1,13. Výsledné hodnoty 
v Tab. 13. 
 !"#$%&'(
)!*+,-. //0
1!*+,0. -00
2!*+,3. /45
)!*+,5. /6/
1!*+,6. /66
2!*+,7. 65
89:;,
2
1
)
8<=>
*?>$@A.
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 Výsledné hodnoty intenzit špi kové hodiny I
50 
 ty na komunikacích v extravilánu, resp. užívá ji norma 
 intenzita v roce.
"soby: 
" získaných pr"zkumem v b#žný pracovní den
!epo tem intenzit špi kové hodiny: 
voz/h] 
#žný pracovní den [
 kové hodinové intenzity dopravy v b
[–][13] 
kBPD,50 je stanovena pro všechny komunikace jednotn
I50 se stanovují jen pro vozidla celkem (S) a 
B!"#$%&'( C!"#$%&'(
// 3 /-7
// 0 -36
/- / -D4
4 D /7D
/0 D /4D
7 0 76
EFG!H!<:I!E'
 
ŠH 
 
 
 
(8) 
voz/h] 
#žný pracovní 
# na 
jsou uvedeny 
 !"
J!"#$%&'(
#$%#
&!!
 '(
VŠB – 
 
 
 
Tab. 13 – Výsledné hodnoty padesátirázové hodinové intenzity 
 
• Výpo et z hodnoty ro
Výpo et se provede p
50 ,50RPDII RPDI k= ⋅
kde 
50I   padesátirázová hodinová intenzita dopravy [
RPDI  ro ní pr"m#r denních intenzit [
,50RPDIk  p!epo tový koeficient ro
padesátirázovou hodinovou intenzitu dopravy [
 
Hodnota koeficientu 
na hodnotu 0,102. Výsledné hodnoty 
uvedeny v Tab. 14. 
Tab. 14 – Výsledné ho
Výsledné hodnoty obou metod jsou 
považovat pr"m#rnou hodnotu 
2
1
)
89:;,
1
)
89:;,
2
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 ního pr"m#ru denních intenzit 
!epo tem ro ního pr"m#ru denních intenzit:
 
voz/h] 
voz/den] 
 ního pr"m#ru denních intenzit dopravy na 
–] [13] 
kRPDI,50 je stanovena, pro komunikace s charakterem provozu II
I50 se stanovují jen pro vozidla celkem (S) a jsou 
dnoty padesátirázové hodinové intenzity 
mírn# odlišné, jako výsledek tedy m
I50=1250 [voz/h]. 
)!*+,-. /3K
1!*+,0. -64
2!*+,3. -05
)!*+,5. -D0
1!*+,6. -/K
2!*+,7. 47
%&%
##!)
EKD
%%$
 # 
8<=>
*?>$@A. J!"#$%&'(
)!*+,-. /K4
1!*+,0. -40
2!*+,3. -6-
)!*+,5. --/
1!*+,6. -K3
2!*+,7. /-0
%( 
 !!
EKD8<=>
*?>$@A. J!"#$%&'(
%"&
# &#
 
I50,A 
 
 
(9) 
 S, 
I50,B 
 
"žeme 
VŠB – 
 
 
 
2.2.5 Stanovení intenzity cyklistické dopravy
Intenzity cyklistické dopravy
intenzit zjišt#ných v dob# pr
a charakterem cyklistické dopravy. Charakter provoz
m ,d m dI I k= ⋅  
dI
 
 denní intenzita cyklistické dopravy dne pr
mI   intenzita cyklistické dopravy za dobu pr
,m dk   p!epo tový koeficient intenzity dopravy v
dopravy dne pr"zkumu (zohledn
,
100%
m d d
i
k
p
=
 
 
kde 
d
ip  je sou et podíl
intenzit# dopravy [%] [13] 
 
Hodnoty pot!ebné k
dobu pr"zkumu jsou získány interpolací
Tab. 15 – Koeficienty pro p
 
Vypo tené denní intenzity 
/5LDD!M!/6LDD
/3L0DM/KL0D
/KL0DM/5L0D
G NEB2
/3LDDM/KLDD
/KLDDM/5LDD
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 se stanovují jako denní intenzity. Vypo
"zkumu a sumou varia ních koeficient" daných dobou pr
u byl stanoven jako smíšený.
"zkumu [cyk/den
"zkumu [cyk/doba pr
 dob# pr"zkumu na denní intenzitu 
#ní denních variací intenzit dopravy) [–
" hodinových intenzit dopravy za dobu pr"
 výpo tu jsou uvedeny v Tab. 15. P!i emž hodnoty pro pot
, v tabulce jsou zvýrazn#ny žlut#
!epo et intenzit cyklistické dopravy
cyklistické dopravy Id jsou uvedeny v
?O
A
6,5
7,/
7,/  pid P<QA
6,7K
7,/
/5,D 5,0
 
 tou se sou inem 
"zkumu 
 
(10) 
] 
 zkumu] 
] [13] 
(11) 
zkumu na denní 
!ebnou 
. 
 
 
 Tab. 16. 
VŠB – 
 
 
 
Tab. 16 – Výsledné hodnoty 
Pov#trnostní podmínky pro cyklistickou dopravu byly opt
na intenzitách, které jsou pom
Slezsko“ a je patrné, že je c
2.2.6 P esnost odhadu výpo
Abychom získali p!
po celý rok, to však není možné
statistickou chybou vyplýva
Velikost odchylky lze p!ibližn
0,95 ( 100)mI
RPDI
δ = ⋅ ⋅
kde 
δ   odchylka odhadu ro
m
I
 
 intenzita dopravy v dob
RPDI  odhad ro ního pr
19730,95 ( 100) 19%
12955
δ = ⋅ ⋅ = ±
Odchylka je po ítána pro celou k
všech vozidel. Výsledná odchylka ±1
uvažuje odchylka cca ±20%
2.2.7 Výhledové intenzity dopravy pro rok 2030
Komunikace a k!ižovatky se kapacitn
komunikace, kde se nep!edpokládá výrazná zm
r"stovými koeficienty, které jsou uvedeny v 
/dále jen TP 225/. Sou initelé
t!ídy komunikace. Jako výchozí hodnota je uvažován ro
jsou koeficienty p!epo ítány. Uvedeny jsou v
vozidel jsou uvedeny v Tab.
>:<R;$
2
1
)
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denní intenzity cyklistické dopravy dne pr
imální, což se taky projevilo 
#rn# vysoké. K!ižovatka je sou ástí cyklotrasy „5, Radegast, 
yklisty využívána. 
!t" intenzit dopravy 
esné hodnoty RPDI, museli bychom sledovat intenzity
. Byl proveden krátkodobý pr"zkum, který je ovšem zatížen 
jící z prom#nlivosti dopravy. 
# spo ítat vztahem (12). 
0,60−
 
 ního pr"m#ru denních intenzit dopravy [
# pr"zkumu [voz/doba pr zkumu]
"m#ru denních intenzit dopravy [voz/den
0,60−
 
!ižovatku a v rovnici jsou uvedeny intenzity sou
9% odpovídá hodnotám pro 2 hodinový pr
 
 
# navrhují na výhledové intenzity za 20
#na zdroj" a cíl" dopravy lze použít p
TP 225 Prognóza intenzit automobilové dopravy
 jsou uvedeny zvláš$ pro lehkou a t#žkou dopravu
k 2005, pro rok pr
 Tab. 17. Koeficienty pro druhy s
 17.  
E<
"STP,&-'(
P<QA
K 5,0 0/
37 5,0 0D/
0- 5,0 -D/
EA
"STP,&AR;(
K00
 
"zkumu 
 
 každý den 
(12) 
%] 
 
] [13] 
 tu 
"zkum, kde se 
 – 30 let. Pro 
!epo et 
 
 pro r"zné 
"zkumu 2010 tak 
ledovaných 
VŠB – 
 
 
 
Ro ní pr!m"r denních intenzit, rok 2030 
P!epo et na výhledové intenzity RPDI pak získáme sou
koeficientu. Vztah je vyjád!
2030 2030RPDI RPDI K= ⋅
kde 
2030RPDI  odhad ro ního pr
RPDI  odhad ro ního pr
2030K   r"stový koeficient dopravy pro rok 2030 [
 
Výsledné hodnoty jsou zobrazeny v
-DDK /
-D/D /,/36
-D-D /,050
-D0D /,K7-
-D3D /,65K
-DKD /,4
 B
/,30K /,DK3
UR'PV!A$?>:#:
EE,WEEE,!9X,
YZ[Y \] ^_!C [`E1E[B]aQ!b C!-D0D
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Tab. 17 – R"stové koeficienty dopravy 
– RPDI2030 
 inem RPDI a r
en ve vzorci (13). 
 
"m#ru denních intenzit dopravy v roce 2030 [
"m#ru denních intenzit dopravy [voz/den
–] 
 Tab. 18. 
-DDK
-D/D
-D-D
-D0D
-D3D
-DKD
C 2 c 1
/,DK3 /,DK3 /,30K
]=dPV!A$?>:#:
EE,WEEE,!9X,
/
,3
0
K
 
 
"stového 
(13) 
voz/den] 
] 
/
/,D5
/,D77
/,//3
/,/03
/,/K-
/
/
,D
K
3
VŠB – 
 
 
 
Špi ková hodina, rok 2030 
Stejným zp"sobem získáme 
v roce 2030. Vztah je vyjád!
2030,2030ŠH ŠHI I K= ⋅
Výsledné hodnoty pro je
2.2.8 Grafické výsledky
Pro zp!ehledn#ní výsledk
Používají se 2 typy grafických výsledk
Kartogram k#ižovatky
Jsou schematicky zobrazené dopravní proudy, ke kter
intenzity. Výhodou této interpretace je zobrazení sou
schématu. Kartogramy pro v
v P!íl.  . 2 a P!íl.  . 3. 
 !"#$%&AR;(
)!*+,-. /450
1!*+,0. 0675
2!*+,3. 034K
)!*+,5. -7--
1!*+,6. 0-3-
2!*+,7. /3K7
89:;,
8<=>
*?>$@A.
2
1
)
 !"#$%&'(
)!*+,-. /5-
1!*+,0. 003
2!*+,3. -7/
)!*+,5. -3K
1!*+,6. -K3
2!*+,7. /D4
)
8<=>
*?>$@A.
1
89:;,
2
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Tab. 18 – Výsledné hodnoty RPDI2030 
– IŠH,2030 
odhadované hodnoty intenzit ve špi
en vzorcem (14). 
 
dnotlivé dopravní proudy jsou zobrazeny v
Tab. 19 – Výsledné hodnoty IŠH,2030 
 
" se tabulkové hodnoty p!evedou do grafické
": 
 
ým jsou p
 asných i výhledových intenzit v
ozidla celkem pro špi kovou hodinu a RPDI jsou zobrazeny 
B!"#$%&AR;( C!"#$%&AR;(
/D3 0D -D45
/-- -D 04-6
/K0 /- 055D
/K0 D -46K
/65 D 03/7
/0D 06 /5-K
bYNE-D0D
B!"#$%&'( C!"#$%&'(
/- 3 /67
/- 0 034
/0 / -4K
4 D -KK
/3 D -57
7 0 /-/
EFGQ-D0D
 
 
 kové hodin# 
(14) 
 Tab. 19. 
 
 podoby. 
!i!azeny jednotlivé 
 jednom 
J!"#$%&AR;(
)$& 
#!!$&)) "
"$% 
J!"#$%&'(
"&!
#%)"""$
 ''
VŠB – 
 
 
 
Stužkový diagram 
Nejp!ehledn#jší zobrazení výsledk
dopravnímu proudu p!ísluší „stužka“, jejíž ší
dopravním sm#ru. Výsledné hodnoty intenzit pro vozidla celkem ve
pr"zkumu jsou ve form# stužkového diagramu zobrazeny na 
2.3 Kapacita k ižovatky
Postup výpo tu kapacity k
Celý výpo et v doporu
v P!íl.  . 5. 
2.3.1 Výpo!et 
$íslování dopravních proud
%íslování dopravních proud
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" p!edstavuje stužkový diagram, kde ka
!ka je p!ímo úm#rná intenzit
 špi 
Obr. 8. 
Obr. 8 – Stužkový diagram pro IŠH,2010 
 
!ižovatky je demonstrován na intenzitách roku 2010.
 ených formulá!ích je pro rok 2010 v P!íl.
! 
" odpovídá Obr. 7 v kapitole 2. 
 
ždému 
# v daném 
kové hodin# v dob# 
 
 
  . 4 a pro rok 2030 
VŠB – 
 
 
 
Stupe% pod#azenosti dopravních proud
Pro výpo et je nutno stanovit každému dopravnímu proudu jeho
ten vychází z toho, kolika dopravním proud
p!ednost v jízd#. Stupn# pod
Obr. 9 – Stupn# pod
Zohledn"ní skladby n
U pod!azených dopravních proud
jednotková vozidla intenzit nad
p!epo tových koeficient" pro ne
Hodnoty kritických odstup
Rozhodující intenzity nad
Pro výpo et základní kapacity pod
intenzit proud" jim nad!azených. Skladba dopravního proudu se zanedbává a p
v jednotkových vozidlech. 
7
2 3
6
2 3
4
2 3 8 7
0,5
0,5
H
H
H
I I I
I I I
I I I I I
= +
= + ⋅
= + ⋅ + +
kde 
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! 
"m musíme p!i vjezdu do k
!azenosti jsou zobrazeny na Obr. 9. 
!azenosti dopravních proud" na stykové k!
-tého pod#azeného proudu 
" se pro výpo et základní kapacity uvažují 
!azených dopravních proud", která se vypo
!ízenou k!ižovatku, uvedených v Tab. 1
! 
!azených proud" IH 
!azených dopravních proud"
 
 
 stupe& pod!azenosti, 
!ižovatky dávat 
 
ižovatce [2] 
 tou pomocí 
 v kapitole 2.2.2. 
 je t!eba znát sou et 
o ítá se 
(15) 
VŠB – 
 
 
 
n
HI  výsledná hodnota intenzit nad
dopravního proudu [jvoz/h]
n
I  intenzita n-tého nad!
 
Výsledné hodnoty jsou uvedeny v
 
St!ední hodnoty kritických 
Stanoví se pro pod
komunikaci, která je v=60 km/h
7
6
4
3,4 0,021
2,8 0,038
5,2 0,022
g
g
g
t v
t v
t v
= + ⋅
= + ⋅
= + ⋅
kde 
n
gt  st!ední hodnota kritického 
proudu [s] 
85%v  hodnota 85% dovolené rychlosti na hlavní komunikaci
 
Výsledné hodnoty jsou uvedeny v
 
Hodnoty následných odstup
Stanovují se na základ
dopravního proudu. Uvedeny jsou 
 
Výsledné hodnoty kritických odstup
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!azených dopravních proud" n-tého pod
 
azeného dopravního proudu [jvoz/h] 
 Tab. 20. 
 asových odstup" tg 
!azené dopravní proudy v závislosti na rychlosti na hlavní 
. 
85%
85%
85%
 
 asového odstupu n-tého pod!azeného dopravního 
 [km/h] 
 Tab. 20. 
" tf 
# typu ur ení p!ednosti v jízd# na vedlejší komunikaci a druhu 
pro typ p!ednosti „P4 – Dej p!ednost v
" tg a tf 
 
!azeného 
(16) 
 jízd#“ v Tab. 20. 
VŠB – 
 
 
 
Tab. 20 – Výsledné hodnoty 
Výpo et kapacity 
Kapacita nad!azených dopravních proud
Rovná se kapacit# voln
1800 /
n
C jvoz h=
pro náš p ípad tedy:
2 3 8 1800 /C C C jvoz h= = =
Základní kapacita se zde nepo
 
Základní kapacita pod
Základní kapacita 
proudu, která mohou projet k
dopravních proud!. Po"ítá se pro pod
(3. stupe#) se hodnota musí ješt
nad azených dopravních proud
3600 23600
IH
n
f
G e
t
− −
= ⋅
kde 
n
G
  základní kapacita jízdního pruhu n
HI   rozhodující intenzita nad
gt   kritický "asový odstup [
ft   následný "asový odstup [
 
• Kapacita dopravních proud
Uvažuje se rovna základní kapacit
Výsledné hodnoty pro proudy
 
!
"
#$%&'($%
()'*&*
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intenzit nad azených dopravních proud! a kritických odstup
tf 
! Cn (1. stupe#) 
$ $ se pohybujících vozidel, obecn$ se udává hodnota:
 
 
 
"ítá. 
 azených dopravních proud! Gn 
Gn je definována jako maximální po"et vozidel z pod
 ižovatkou v "asové meze e mezi vozidly nad
 azené proudy 4, 6, 7, p i"emž pro pod
$ ponížit vlivem pravd$podobnosti nevzdutí rozhodujících 
!. 
( )
t f
tg
 
–tého proudu [jvoz/h] 
 azených proud! [jvoz/h], 
s], 
s] [13] 
! 2. stupn$ 
$, tedy Cn=Gn . 
 6 a 7 jsou uvedeny v Tab. 21. 
+ , "$ -$!
-.+ .$/ +$/
."+ !$. +$.
012314526%17&874319:;%
&'()7<1=:;%()'*&>%
? !"#$% @
2A%?' @ 2B%?' @
 
! tg a 
 
 
 azeného 
 azených 
 azený proud 4 
(17) 
VŠB – 
 
 
 
 
• Kapacita dopravních proud
P i výpo"tech pro pod
pravd$podobnost nevzdutí rozhodujících nad
základní kapacitu. 
Pravd$podobnost nevzdutého stavu nad
proud odbo"ující vlevo z hlavní komunikace 7 nemá samostatný p
vypo"tená podle vztahu (18)
0,7
1 ( )
max
a a a
p
− + + !
= " #
$ %
kde 
i  dopravní proud 7 [
j  dopravní proudy 2 a 8 [
k  dopravní proudy 3 [
a
v
  ( )v
v
I
C
= stupe#
Výsledná základní kapacita pro pod
dle vztahu: 
4 0,7 4C p G= ⋅  
kde 
4C   kapacita jízdního pruhu proudu 4 [
0,7p   pravd$podobnost nevzdutého stavu nad
4G   základní kapacita jízdního pruhu proudu 4 [
 
Výsledné základní kapacity 
Tab.
 
 !" "#$%&
-
+
"
!
 
,
CD=E319%
13'<F5<1G
CD=E319%
'<F5<1G19
CD=E319%
'<F5<1G19
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! 3. stupn$ 
 azené dopravní proudy 3. stupn$ je nutné zohlednit 
 azených dopravních proud!
 azených proud! se v p
ruh, se použije hodnota 
 
0
vi vj vk
 
–], 
–], 
–], 
 vytížení pro dopravní proudy i, j, k [-] [13]
 azený proud 3. stupn$, tedy proud 4 se vypo
jvoz/h] 
 azeného proudu 7 [
jvoz/h] [13] 
Cn 
 21 – Výsledné základní kapacity Cn 
' %"() *+ ,+ -+
/ H /,II /+ 
/ H /,II -.!
+ .I/ + / -/!
- JI! JI! /J"
- J + J + -I-
/ H /,II J"
 
, která snižuje jejich 
 ípad$, že dopravní 
p0,7 
(18) 
 
"ítá 
(19) 
–] 
 
"./+
H
H
H
H
I$ "
H
VŠB – 
 
 
 
Výpo et kapacity pruh
Základní výsledné kapacity se ješt
proud!. 
 
• Vedlejší komunikace
Výpo"et kapacity pruh
1
6
,
min
l
u
n n
I I
C a a
+
 !
& && &
= " #
& &
& &$ %
kde 
j
  dopravní proud 4 [
k   dopravní proud 6 [
,n n
C
  kapacita spole
,vj vka a  ( )j
j k
I
nebo
C C
=
,j kI I   návrhová intenzita dopravy 
,j kC C  kapacita jízdního pruhu j, k [
ul   délka úseku spole
vjezdu [m] [13] 
 
Hodnoty pro dosazení do vzorce jsou uvedeny v
Tab. 22 – Hodnoty pro výpo
Výsledné vypo"tené hodnoty jsou uvedeny v
• Hlavní komunikace
Na hlavní komunikaci není samostatný pruh pro
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! se spole ným "azením 
$ musí p epo"ítat dle zp!sobu 
 
! se spole"ným  azením a rozší eným vjezdem (proud 4 a 6)
1 1
6 6
1800
j k
l l
u u
vj vk
+ +
+
+  
–] 
–] 
"ného proudu 4+6 [jvoz/h] 
kI
 stupe# vytížení dopravního proudu j, k[
dopravního proudu j, k [jvoz/h
jvoz/h] 
"ného pruhu pro možnost zastavení v rozší
 Tab. 22. 
"et kapacity pruh! se spole"ným  azením a rozší
 
 Tab. 23. 
 
 odbo"ování vlevo
FK -/!
FL /J"
F* J$.I
7<K I$.,
7<L I$-/
 
 azení dopravních 
 
(20) 
–] 
] 
 eném 
 eným vjezdem 
 
VŠB – 
 
 
 
, ,
min vi vj vkn n n
I I I
a a aC
 !
& &
= " #
& &
$ %
kde 
i   dopravní proudy 1 a 7 [
j
  dopravní proudy 2 a 8 [
k   dopravní proud
, ,n n n
C
  kapacita spole
, ,i j kI I I  intenzita dopravního proudu i, j, k [
, ,vi vj vka a a  ( )j
j k
I
nebo
C C
=
, ,i j kC C C  kapacita jízdního pruhu i, j, k [
 
Tab. 23 –
Stanovení st"ední doby zdržení
Re
n n
z C I= −  
kde 
Re z   rezerva kapacity [
n
C   kapacita pruhu [
n
I   intenzita dopravního proudu n nebo smíšených proud
 
Po výpo"tu rezervy kapacity se v
proud! ode"te z grafu ". 2,
jsou uvedeny v Tab. 23. 
 !"
CD=E319%
'<F5<1G19
CD=E319%
'<F5<1G19
CD=E319%
13'<F5<1G
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1800
i j k+ +
+ +
 
–] 
–] 
y 3 a 9 [–] 
"ného pruhu smíšených proud! [jvoz/h] 
jvoz/h] 
kI
  stupe# vytížení pro dopravní proudy i
jvoz/h] 
 Výpo"et kapacity pruh! se spole"ným  azením
 
jvoz/h] 
jvoz/h] 
! n,n,n [
 závislosti na rezerv$ kapacity a kapacit
 hodnota st ední doby zdržení. Výsledné hodnoty rezervy kapacity 
"#$%& ' %"() ,+/+ 0+ (+10 2
" +
! -
 M, - //+J -J!
, / H H
!," "IJ
-M+ / /,II +J"
 
(21) 
, j, k [–] 
 
 
(22) 
jvoz/h] [13] 
$ jednotlivých 
3(1
,"+
H
- .
/"I 
VŠB – 
 
 
 
Graf
 
Stanovení délky fronty
Stanovuje odhadovanou délku fronty 
se dle vzorce (23). 
95%
3 8
2 n v v
N C a a
' (
= − + − + ⋅) *) *
+ ,
kde 
95%N   95% délka fronty
va   stupe# vytížení [
n
C   kapacita pruhu dopravního proudu n [
n
v
n
I
a
C
=  
kde 
va   stupe# vytížení [
n
I   návrhová intenzita dopravního proudu n [
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 2 – Hodnoty st ední doby zdržení [13] 
 
N95% na základ$ stupn$ vytížení vjezdu. Vypo
21 (1 ) 3 v
n
a
C
⋅
 
 (95% "asu ve špi"kové hodin$ je fronta kratší)
–] 
jvoz/h] [13] 
–] 
jvoz/h] 
 
 
"te 
(23) 
 [m] 
(24) 
VŠB – 
 
 
 
n
C   kapacita pruhu dopravního proudu n [
 
Posouzení úrovn# kvality dopravy
ÚKD se stanoví na základ
k ižovatky jsou uvedeny v Tab.
Tab. 24 - Limitní hodnoty st
stykové i okružní)
2.3.2 Výsledky 
Souhrn vypo"tených výsled
pouze ramena, v nichž se vyskytují pod
rameno B a pro vedlejší komunikaci rameno C.
Tab. 25 – Výsledné hodnoty výpo
 
Požadovaná úrove#
je patrné, že v sou"asnosti k
komunikaci dojde k p ekro"
by m$l být  ešen zm$nou organizace dopravy.
Tato varianta (intenzity dopravy na stykové k
vymodelována v software pro mikroskopickou simulac
Ozna ení
A
B
C
D
E
F
N'()7<1=%
()'*&
 O,
P)7D31'%QR
"%13S'%"O!
P)7D31'%TR
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jvoz/h] [13] 
 
$ st ední doby zdržení vozidel. Limitní hodnoty 
 24. 
 ední "ekací doby na vjezdu do ne ízené k 
 pro stanovení ÚKD [2] 
! pro rok 2010 a 2030 je uveden v
 azené dopravní proudy. Pro hlavní komunikac
 
"tu kapacity ne ízené k ižovatky
 kvality dopravy je pro komunikace III. t ídy
 ižovatka tomuto požadavku vyhoví. Výhledov
ení kapacity, "ímž nebude spln$n požadavek na ÚKD. Tento stav 
 
 ižovatce v
i dopravy, PTV VISSIM. Ukázka 
Charakteristika doby  ekání
Doba  ekání velmi malá ≤ 10
Zdržení ješt! bez front ≤ 20
Ojedin!lé krátké  fronty ≤ 30
Stabilní stav s vysokými ztrátami ≤ 45
Nestabilní stav > 45
P"ekro ená kapacita -
Úrove! kvality dopravy St"ední  
doba
)'L
)343)<7%
L7(7:526%
?(<'4U;@
&VFL7%
B)'126%?D@
C283&1=%
&'S7%
4&)W31=%?C@
-I/I ,"+ ! .
-I+I , + , .
-I/I /.. -" -+
-I+I H/" .I- 7X/
 
pro ne ízené 
ižovatky (pr!se"né, 
 
 Tab. 25. Hodnotí se 
i tedy 
 
 
 stupe# E. Z výsledk! 
$ však na vedlejší 
 roce 2030) byla 
ekací 
YZN
 
 
!
"
VŠB – 
 
 
 
výsledk  je v P!íl. ". 16. Výsledky jsou pouze orienta
výpo"t . Detailní nastavení a detailní model není p
3 Dopravní nehodovost
Tato kapitola se zabývá analýzou dopravních nehod a konfliktních situ
p!edevším stanovit základní statistiku, tj. p
a tyto statistiky porovnat se 
Dále je proveden rozb
doporu"ení ke zlepšení bezpe
Kolizní body 
Ur"itou teoretickou souvislost 
místa, kde dochází ke k!ížení, p
"ím mén# kolizních bod  se na k
potenciální nebezpe"í p!edstavují k
usm#rn#ním kapkovitým 
neusm#rn#né. Po"et a místa kolizních bod
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"ní a nenahrazují výsledky kapacitních 
!edm#tem této DP. 
 
!í"iny DN, jejich závažnost a relativní nehodovost 
statistikou dopravní nehodovosti v Ostrav#. 
or nej"ast#jších DN a zjišt#ní jejich p! "
"nosti provozu na k!ižovatce. 
s bezpe"ností k!ižovatky mají tzv. kolizní body, tj. 
!ipojování "i odbo"ování dopravních proud
!ižovatce vyskytuje, tím by m#la být bezpe
!ížné body. Na stávající k!ižovatce, se dosáhlo fyzickým 
ostr vkem snížení po"tu kolizních bod 
  jsou patrné z Obr. 10. 
 
ací. Cílem je 
í in. Výsledkem jsou 
 . Obecn# platí, že 
"n#jší. Nejv#tší 
 oproti k!ižovatce 
VŠB – 
 
 
 
Obr.
3.1 Analýza dopravních nehod
Jako podklad slouží statistika DN
Statistika je za období celého roku 2008, 2009 a 
v podstat# za celou dobu existence 
do provozu v listopadu 2007.
Pokles zaznamenaných dopravních nehod v
zákona o silni"ním provozu provedenou zákonem 
D vodem je zvýšení limitu pro oznamovací povinnost na
Po"et a p!í"inu dopravních nehod uvádí 
Místa dopravních nehod jsou v
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 10 – Kolizní body na stávající k!ižovatce 
 
, ke kterým byla volána policie $
1. - 7. m#
k!ižovatky ve stávajícím stavu. K!ižovatka byla uvedena 
 
 roce 2009 je zp soben p
". 274/2008 Sb. s ú"inností od 1.1.2009.
 100 tis. K
Tab. 26. 
 P!íl. ". 11. 
 
 
R. 
síc roku 2010. Tedy 
!edevším novelou 
 
". 
VŠB – 
 
 
 
kde 
DN po"et dopravních nehod
S usmrcení 
TZ t#žké zran#ní (lé"ení > 6 týdn
SZ st!ední zran#ní (lé"ení > 7dní )
HS odhadovaná hmotná škoda v tis. K
 
 
Pro porovnání se 10 a více nehod za rok 
za rok jako zvýšená nehodovost
Rok 2008 tedy spadá do kategorie 
nehody pouze do 7. m#síce. Pokud bychom kritérium zvýšené nehodovosti p
m#síce, pak pro 7 m#síc  by jí p
roku 2010 za!adit do kategorie zvýšené nehodovosti.
V roce 2008 bylo v
nehodovostí, v roce 2009 jich pak bylo 28.
#$
%&'(%)*+,&'%-./0*1*2)3'4 5
%&'-'67&%)*8&3+&9%:*
13'(;&%-./0*3<*1-30';&=
>
,0'09*.&*+;%4*%&14%-1<;*
,)3&%)
>
%&+,03+?.-8&%)*6@AB;-./0*
./<1C*1-3-1D@
>
 E
FGHIJ$ 
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Tab. 26 – Data dopravních nehod 
 
 ) 
 
" 
uvažuje jako vysoká nehodovost a 5
 [22]. 
vysoké nehodovosti. Za rok 2010 jsou uvedeny 
!íslušelo 2,9–5,25 nehod. V tomto p!ípad
 
 Ostrav# zaznamenáno 68 k!ižovatek se zvýšenou a vysokou 
 
K LM KM NK #$ K LM KM NK #$ K LM KM
> O O PQO R O O R >RO S O O O
O O O TO > O O O PQ O O O O
O O O RQ O O O O O O O O O
O O O UO O O O O O O O O O
> O O QRQ P O O R >QQ S O O O
>VT*RO>OROOU ROOE
 
 
–9 nehod 
!epo"etli na 
# pak m žeme i "ást 
NK #$ K LM KM NK
>55 >R > O R 5P5
O R O O O >OQ
O > O O O RQ
O > O O O UO
>55 >5 > O R US5
W
VŠB – 
 
 
 
Graf 3 – Po
 
Z grafu ". 4 je patrný velmi vysoký podíl DN zap
Z toho 11 DN vzniklo situací, kdy vozidlo na vedlejší
nedalo p!ednost vozidlu je
DN již není náhodný a ukazuje to na možnou p
geometrie, tak k!ižovatka není nijak rozlehlá a jeví se jako p
ve špatném rozhledu. Jedinou p
tráva na kapkovitém dopravním ostr
DN se stalo v m#síci, kdy je možný výskyt vysoké trávy. Závislost D
situací na m#sících je znázorn
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"et dopravních nehod a odhadovaná hrubá škoda
Graf 4 – P!í"ina dopravních nehod 
!í"in#ných nedáním p
 komunikaci odbo
doucímu p!ímo z ramene A do ramene B. Výskyt 
!í"inu v uspo!ádání k!
!ehledná. Problém tedy m
!í"inou špatného rozhledu v tomhle sm#
 vku. Tuto domn#nku potvrzuje i fakt, že celých 9 z
N zap
#na v grafu ". 5.  
 
 
 
 
!ednosti v jízd#. 
"ující doleva 
tolika stejných 
ižovatky. Co se týká 
 že být 
ru m že být vysoká 
 11 
!í"in#ných touto 
VŠB – 
 
 
 
Graf
V zelených odstínech jsou m
celých 82%. 
Závislost všech DN nehod na dnech v
dopravy. 
Graf 6
>X*5Y
 !"#$%&'()*+,-./0&-10('&)('21&'-1
 
3.1.1 Závažnost dopravních nehod
Udává pr m#rnou závažnost 
bezrozm#rné "íslo a vyjád!it jí lze v
S 500 TZ 100 Z 50 HS[v tis.K
závažnost
⋅ + ⋅ + ⋅ + ⋅
=
kde 
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 5 - Závislost vybraných DN na m#síci 
#síce, kdy se dá p!edpokládat výskyt vysoké trávy, je to 
 týdnu odpovídá týdenním variacím intenzit 
 – Výskyt dopravních nehod dle dne v týdnu
PX*>EY
PX*>EY
RX*>PY
QX*P>Y
>X*5Y
>X*5Y
 
DN v dané lokalit# za sledované období, výsledkem je 
zorcem (25): 
"] 1
DN
S
 
 
 
 
+-%'4;)
Z/&6[
./,&'<
9/16/&D
+(/&D
.-8-/<
%&'4;&
 
(25) 
VŠB – 
 
 
 
DN po"et dopravních nehod
S usmrcení 
TZ t#žké zran#ní (lé"ení > 6 týdn
SZ st!ední zran#ní (lé"ení > 7dní )
HS odhadovaná hmotná škoda v tis. K
 
2008
1 500 0 100 0 50 525 1
závažnost
⋅ + ⋅ + ⋅ + ⋅
=
2009
0 500 0 100 2 50 155 1
závažnost
⋅ + ⋅ + ⋅ + ⋅
=
2010
0 500 0 100 0 50 166 1
závažnost
⋅ + ⋅ + ⋅ + ⋅
=
1 500 0 100 2 50 846 1
závažnostcelkem
⋅ + ⋅ + ⋅ + ⋅
=
Pro srovnání jsou v
s nejvyšším stupn#m závažnosti:
rok 2008 
Tab. 27 – K!ižovatky s
Pro rok 2008 byla k
p!i"emž byly vyhodnocovány lokality s
rok 2009 
Tab. 28 – K!ižovatky s
Pro rok 2009 nelze k
více nehodami. Pomysln# by však byla cca na 40 pozici.
 
\GJ]^_ L\ 
F`MabK\c*d*N^e$H*d*f^e _K\c
`JN^_ eK\c*d*_e LJf^_K\c
f eLJ$^_K\c*d*IKg* fc#$HN^*Kh^ei
ei#$c*d*Mc_^#$H
\GJ]^_ L\ 
hH`^_a!\c*d*$ #*F^eih\^i
_HL\^_J!\c*d*]a`aMcea$K\c
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 ) 
 
" [22] 
9
114=
 
3
85=
 
4
42=
 
16
90=
 
 Tab. 27 a Tab. 28 uvedeny závažnosti na k!
 
 nejvyšším stupn#m závažnosti v Ostrav# za rok 2008
!ižovatka vyhodnocena jako 12. v závislosti na závažnosti DN, 
 3 a více nehodami. 
 nejvyšším stupn#m závažnosti v Ostrav# za rok 2009
!ižovatku za!adit, protože byly vyhodnocovány k
 
Mc_ ]$^KL
R5R
ROP
>55
>ST
Mc_ ]$^KL
>TT
>5S
 
ižovatkách v Ostrav# 
 [22] 
 
 [23] 
 
!ižovatky se 4 a 
VŠB – 
 
 
 
3.1.2 Relativní nehodovost
Nejvyšší vypovídací hodnotu má ukazatel relativní n
celkového po"tu dopravních nehod 
vztahem (26). 
610ONR
RPDI t
= ⋅
⋅
kde: 
R  relativní nehodovost [
ON  celkový po"et nehod ve sle
RPDI  pr m#rná denní intenzita provozu=RPDI [
t  sledované období [dny
 
Výsledné hodnoty relativní nehodovosti jsou zobraze
Tab. 
Za obvyklou hodnotu se považuje R=<0.1; 0.9>. Pokud
k!ižovatce je n#jaký zásadní bezpe
Pro srovnání jsou op
2008 a 2009. Ve statistice za rok 2008 jsou zapo
nehodami, v roce 2009 pak min. s
Tab. 30 – K!ižovatky s
 
6-D
ROOU
ROOE
RO>O
A&;D&=
\GJ]^_ L\ 
>Tg*`JKL^F #i*d*Fjhk]$c
6<=+<*D*KN^FJ$lF e\i
IaK\^he LeK\c*d*m_*6<=+<*h^NifH$K\c
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ehodovosti. Jde o závislost 
na po"tu vozidel projížd#jících k!ižovatkou. Vyjád
 
po et DN/mil.voz.] 
dovaném období 
jvoz/den] 
] [22] 
ny v Tab. 29
29 – Výsledné hodnoty relativní nehodovosti
 je R
"nostní nedostatek. 
#t uvedeny 3 k!ižovatky s nejvyšší relativní nehodovostí pro rok 
"ítány jen k!ižovatky s
 3 nehodami. 
 nejvyšší relativní nehodovosti v Ostrav# za rok 2008
$*nVo
eF#J*
n !"#$%& o
/*n$&' o
e*
n()#*+,- !"-
E >R5E5 P5Q >gES
P >RURQ P5Q Og5S
S >REQQ R>P >gSQ
>5 >RURQ ESP >gPR
$*nVo
eF#J*
n1-3p'&%o
e*n%&B-'p=0;g1-3o
>Q >RUQO
5 QUOO
>S >5SOO
 
!ena je 
(26) 
. 
 
 
%1.6, zna"í to, že na 
 minimáln# 4 
 [22] 
 
o
PgRO
RgUP
RgPS
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Tab. 31 K!ižovatky s
 
3.1.3 Záv r k dopravní 
Na sledované k!ižovatce bylo nahlášeno a šet
nehod. Z toho 75% byla zap!
vlivem alkoholu. 
Fakt, že celých 75 
zarážející. P!itom pr m#rn#
rok 2009 pouze 30%. Stavební uspo
rozhledové pom#ry jsou dobré
zkoumání byly zjišt#ny následující okolnosti, které 
• špatný rozhled p
patrno z P!íl.
• p!ekra"ování povolené rychlosti:
Na hlavní komunikaci je v
Tomuto úseku však p!edchází povolená rychlost na 
reáln# dochází k tomu, že !
vozidla jedoucí z rampy mimoúrov
jsou „rozjetí“ z komunikací vyšších t
že v tomto úseku je "asto policií p
hlavní komunikaci pak m 
tím dochází ke zv#tšování délky rozhledu pro zastavení
konstatovat, že v záznamu o nehod
ve skute"nosti na tom m že mít
nehody t#žké prokázat. 
 
Byla zjišt#na vysoká hodnota závažnosti DN v
smrtelnou nehodou. P!í"inou 
\efa`H$K\c*d*fJLe^_J!\c
>Tg*`JKL^F #i*d*Fejhk]$c
\GJ]^_ L\ 
_ ea$K\c*V*12&3'*D*"iLiei
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 nejvyšší relativní nehodovosti v Ostrav# za rok 2009
nehodovosti 
!eno policí $R celkem 16 dopravních 
í"in#na nedáním p!ednosti v jízd#. 1 nehoda byla zp
% dopravních nehod je zp sobeno nedáním p
 to je na všech stykových k!ižovatkách na území m
!ádání odpovídá normovým požadavk
. O to více je toto zjišt#ní p!ekvapující. P
mohou tento jev zp sobovat:
!es kapkovitý ostr vek vlivem vysokého travního porostu
 ". 17 
 
 míst# k!ižovatky rychlost omezená SDZ na 
80 km/h. Na takto krátkých úsecích pak 
idi"i omezení rychlosti nerespektují. Tomu nahrává i fa
&ové k!ižovatka jedou z kopce. Navíc 
!íd (D1, I/11). $áste"ným potvrzením t
!ekra"ování rychlosti m#!eno. Vysoká ryc
že zap!í"init zkreslený odhad !idi"  dávajících p
 a samotné brzdné dráhy
# je jako p!í"ina uvedeno nedání p!
 velký podíl i vysoká rychlost. Tu je však p
 roce 2008. Ta je však zp
nehody bylo nedání p!ednosti v jízd# nákladnímu vozidl
$*nVo
eF#J*
n1-3p'&%o
e*n%&B-'p=0;g1-3o
Q 55QO
5 >OTQO
T >RUQO
 
 [23] 
 
 sobena pod 
!ednosti v jízd#, je 
#sta Ostravy za 
 m a teoretické 
!i podrobn#jším 
 
, 
60 km/h. 
kt, že 
!idi"i z tohoto sm#ru 
#chto úvah je i to, 
hlost vozidel na 
!ednost. Taktéž 
. Rovn#ž lze 
ednosti v jízd#, avšak 
!i šet!ení dopravní 
 sobena 1 
u. 
RgO5
>gQP
>gSE
VŠB – 
 
 
 
Závažnosti ostatních DN jsou na 
zaznamenána 2 st!edn# t#žká 
Pom#rn# vysoká však byla zaznamenána relativní nehodovost,
1 mil. vozidel. P!edevším v
p!ekro"ila hodnotu 1.6, jenž zna
2009 hodnota prudce klesla, ovšem v
1,6. V pr m#ru pak hodnota vyšla na 1.3
odpovídající hodnotu. Tato hodnota je nad b
hodnotou 1,6. Avšak s p!ihlédnutím k
faktu, že se jedná o stykovou k
relativní nehodovosti by m#
K!ižovatka by zasloužila jistá bezpe
s podobnou nebo horší bezpe
nákladech na realizaci bezpe
užitku, resp. p!i malých nákladech bude dosaženo velkého zvýšení be
na realizaci. 
Z toho vycházejí i variantní návrhy, které klá
zachování požadavk  na vysokou bezpe
3.2 Konfliktní situace
Konfliktními situacemi se rozumí takové okamžiky a 
vzniká (nebo m že vzniknout) pro n
[15] 
Každé dopravní nehod
smyslu lze chápat dopravní nehodu jako d
nepoda!ilo míru nebezpe"í st
potenciální nehodové situace a jejich typ proto p
nehody. Z toho vyplývá, že na základ
záv#ry o mí!e nebezpe"nosti doty
[15] 
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pr m#rné úrovni. Krom# 1 smrtelného zran
zran#ní. 
 resp. po
 roce 2008 se tato k!ižovatka umístila na p
"í jisté znepokojení ohledn# bezpe"nosti k
 letošním roce se hodnota vyšplhala t
2, což lze pravd#podobn# považovat za p
#žnou hodnotou 0,9 a zárove
 typ m dopravy (bez p#ší dopravy)
!ižovatku s optimálním úhlem k!ížením lze usoudit, že hodnota 
la být podstatn# nižší. 
"nostní opat!ení. V Ostrav#
"ností desítky. Bude tedy velmi záležet na 
"nostních opat!ení. Pokud by projekt dosáhl vysokého mezního 
zpe
dou d raz na minimalizaci
"nost a kapacitu. 
 
situace v silni
#které jeho ú"astníky v#tší než obvyklá míra
# musí standardní konfliktní situace p!edcházet. V tomto
 sledek takové konfliktní situace, kdy se 
!etu vozidla s okolím odvrátit. Konfliktní situace j
!edur"uje typ z toho rezultující dopravní 
# pozorování a analýzy konfliktních situací lze 
"ného místa a tedy i "init opat!ení ke zvýšení bezpe
 
#ní byla 
"et nehod na 
!edních p!í"kách a 
!ižovatky. V roce 
#sn# pod hranici 
!ibližn# 
& pod alarmující 
 na k!ižovatce a 
 je však k!ižovatek 
investi"ních 
"nosti, pak má šanci 
 náklad  p!i 
"ním provozu, kdy 
 nebezpe"í. 
 
sou tedy 
"init 
"nosti. 
VŠB – 
 
 
 
3.2.1 Popis metodiky analýzy konfliktních situací
Vyhodnocení KS bylo
pr zkumu. Analýza prob#hla v
3místného klasifika"ního symbolu, ze kterého lze vy
konfliktu. Klí" ke kód m klasi
 
Tab.
 
Každá post!ehnutá KS 
3.2.2 Analýza a vyhodnocení
Post!ehnuté KS jsou 
 
32+"454#+/1&)('21&67+"%-.#8
>*q*q
R*q*q
P*q*q
S*q*q
Q*q*q
5*q*q
32+"454#+/1&)('21&9)8"(:;&#(-524#%;
q* *q
q*h*q
q*!*q
q*#*q
q*a*q
q*^*q
q*1*q
q*A*q
q*<*q
q*+*q
q*,*q
q*-*q
q*.*q
32+"454#+/1&)('21&9<,+=-("%4
q*q*>
q*q*R
q*q*P
q*q*S
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 provedeno z videozáznamu po!ízeného p
 dob# špi"kové hodiny, tj. 15:00-16:00. 
"íst ú"astníka, zp
fika"ního symbolu je uveden na v Tab. 32
 32 – Klasifika"ní znaky konfliktních situací 
se zaznamenává do formulá!e. 
 
uvedeny v Tab. 33. Opakující se druhy KS jsou barevn
<C/-=-80;
=-/-6D<
A@D;0./<
<C/-=-80;*d*<C/-=-80;
<C/-=-80;*d*A@D;0./<
<C/-=-80;*d*=-/-6D<
+,)9%42&'-CA)
+6-/02&'-CA)
1&*./@D-1:=*8-'4
%<2&/)=*3&3<'C
.&*.-C847%4*2&'-CA)=
-/(9&%)
3<10%0;-*1-30';-
3<10%0;*A@D;0./<
<r6&.010/<
+<.010/<
s+</%:*,<3&%)
-82)7'4%)*9&D<2)A)B-*1-30';<
1@9D(1<%)*3<*./-+*9(6-C
8&3*6&<DA&*tu*8&3*-=&3&%)*p*-B6-7&%)v
8&3*%(.0;%:*6&<DA&*tu*-=&3&%)v
.*-./6-C/*6&<DA)*tu*-B6-7&%)v
'-+6<1%)*%&B-'<
 
!i dopravním 
K popisu KS je užito 
 sob a závažnost 
. 
 
# odlišeny. 
VŠB – 
 
 
 
 
Výpo et 
Pro vyhodnocení analýzy se užívá 
relativní konfliktnosti. 
>QwOO
OwOOwSO >QwOOwSO
OwO>wOE >QwO>wSE
OwO>wRU >QwOPw>T
OwORwPS >QwOQwQ>
OwOTwQT >Qw>PwSU
OwOEw>O >QwRRwQU
Ow>RwRQ >QwPQwRP
Ow>SwSR >QwQOwOQ
>Qw>Q
OwOPwRP >Qw>UwRP
OwOPwQO >Qw>UwQO
OwOQw>P >QwROw>P
OwOUwOS >QwRPwOS
Ow>>wSO >QwR5wSO
Ow>>wQQ >QwR5wQQ
Ow>RwSP >QwRTwSP
Ow>PwOR >QwRUwOR
Ow>SwOE >QwREwOE
>QwPO
OwORwS> >QwPRwS>
OwOPwRO >QwP5wO>
OwOPwSO >QwPEwS>
OwOQw>P >QwSSwQS
OwOTwP> >QwQRwRQ
Ow>OwP> >5wORwQ5
Ow>Pw>U >5w>5w>S
>QwSQ
OwO>wSP >QwS5wSP
OwOSwR> >QwQ>wOS
OwOSwSQ >QwQQwSE
OwOQwOO >5wOOwSE
OwOQwRQ >5wO5w>S
Ow>Rw>S >5w>UwRU
Ow>RwQ5 >5wP>wRS
JJJ
g
>Q
wO
OV
>
Qw
>
Q
J_
g
>Q
w>
QV
>
Qw
PO
_
g
>Q
wP
OV
>
Qw
SQ
_
Jg
>
Qw
SQ
V>
5w
O
O
I<.-1[*
Z.&D
I<.
10'&-
I<.*
.DC/&9%[
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Tab. 33 – Záznam konfliktních situací 
ukazatel relativní konfliktnosti a ukazatel vážené 
> >+>
R >+>
P S->
S >.>
Q >,>
5 >.>
T >.>
U >.>
E >.>
>O >.>
>> S->
>R 5->
>P >+>
>S >,>
>Q S->
>5 S->
>T >+>
>U >,>
>E >.>
RO >.>
R> >.>
RR >.>
RP S->
RS S#R
RQ >.>
R5 >.>
RT >.>
RU >.,>
RE >.>
PO >.>
P> >.> +6-C'*5x*1@9D(1(%)*3<*./-+*9(6-C
+6-C'*5x*1@9D(1(%)*3<*./-+*9(6-C
+6-C'*Sx*1@9D(1(%)*3<*./-+*9(6-C
+6-C'*Sx*1@9D(1(%)*3<*./-+*9(6-Cy%<2&/)*%<*./,&'*<*
+6-C'C*5
+6-C'*Sx*1@9D(1(%)*3<*./-+*9(6-C
+6-C'*5x*1@9D(1(%)*3<*./-+*9(6-C
+6-C'*5x*1@9D(1(%)*3<*./-+*9(6-C
+6-C'*U*-82)7')*3+6<1<*9&D<2)A)*1-30';-*t+6-C'*Tv
12)7'42)A)*1-30';-*3*+6-C'C*S*'-%C/0;-*3+-=<;0/*1-3
+6-C'C*U
+6-C'*5x*1@9D(1(%)*3<*./-+*9(6-C
1-30';-*1*+6-C'C*S*.0*%<2&;-*%<*./,&'*8&3*8;-D-1(%)
+6-C'*Sx*1@9D(1(%)*3<*./-+*9(6-C
+6-C'*5x*1@9D(1(%)*3<*./-+*9(6-C
+6-C'*5x*1@9D(1(%)*3<*./-+*9(6-C
+<.010/<*1-30';<*3*+6-C'C*S*t9<D<;*%<*+-=<;[*+6-C'*
1-30';-*1*+6-C'C*S*.0*%<2&;-*%<*./,&'*<*8;-DC2&*+6-
+6-C'*U*-82)7')*3+6<1<*9&D<2)A)*1-30';-*t+6-C'*Tv
1-30';-*1*+6-C'C*S*.0*%<2&;-*%<*./,&'*8&3*8;-D-1(%)
+<.010/<*1-30';<*3*+6-C'C*S*t9<D<;*%<*+-=<;[*+6-C'*
+<.010/<*1-30';<*3*+6-C'C*S*t9<D<;*%<*+-=<;[*+6-C'*
+<.010/<*1-30';<*3*+6-C'C*T*t9<D<;*%<*+-=<;[*+6-C'*
+6-C'*U*-82)7')*3+6<1<*9&D<2)A)*1-30';-*t+6-C'*Tv
+6-C'*5x*1@9D(1(%)*3<*./-+*9(6-C
1-30';-*1*+6-C'C*S*.0*%<2&;-*%<*./,&'*8&3*8;-D-1(%)
+6-C'*5x*1@9D(1(%)*3<*./-+*9(6-C
+6-C'*5x*1@9D(1(%)*3<*./-+*9(6-C
+6-C'*5x*1@9D(1(%)*3<*./-+*9(6-C
+6-C'*5x*1@9D(1(%)*3<*./-+*9(6-C
+6-C'*5x*1@9D(1(%)*3<*./-+*9(6-C
+6-C'*U*-82)7')*3+6<1<*9&D<2)A)*1-30';-*t+6-C'*Tv
+6-C'*U*-82)7')*3+6<1<*9&D<2)A)*1-30';-*t+6-C'*Tv
K@=8-; K/6C9%[*+-+0.*\K
I).;-*
\K
 
 
8;-D-1(%)*
0';-*1*
Uv
C'*5
Pv
Pv
Pv
VŠB – 
 
 
 
Ukazatel relativní konfliktnosti
konfliktnosti vzorcem (28). Pro výpo
Relativní vyjad!uje pom
relativní konfliktnost pak zohled
100 100 0,093 [ /100 ]
1079
KS
R
PK KS vozidel
I
= ⋅ = ⋅ =
100 100 0,278  [ /100 ]KS ZRV
P kK KS vozidel
I
⋅
= ⋅ = ⋅ =
kde 
RK  relativní konfliktnost [
KSP  po"et konfliktních situací za hodinu
I  hodinová intenzita celé k
RVK  relativní vážená konfliktnost [
Zk  koeficient závažnosti
 
Tab.
 
Relativní konfliktnost celé k
0,093 [ / 100 ]RK KS vozidel=
0,278  [ / 100 ]RVK KS vozidel=
3.2.3 Záv r k analýze konfliktních situací
Dá se konstatovat, že relativní konfliktnost z
velmi malá, resp. žádná. Což nekoresponduje s
nehod. Tento nesoulad m že mít n
• nepost!ehnutelnost KS
Obecn# platí, že z videozáznamu jsou n
tém#! nepost!ehnutelné. Jedná se nap
brzd#ní. Ze záznamu nejdou vid
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 je dán vzorcem (27) a ukazatel vážené relativní 
"et se uvažují pouze KS se stupn#m závažnosti 2 a více.
#r po"tu KS a intenzity dopravy ve sledované dob
&uje i závažnost KS. 
1
 
1*3
1079
KS/100voz] 
 
!ižovatky [voz/h] 
KS/100voz] 
 (hodnoty viz Tab. 34) [15] 
 34 - Hodnoty koeficientu závažnosti [15] 
 
!ižovatky z provedeného m
 a vážená relativní konfliktnost celé k
. 
 
 provedeného m#
 výsledky získaných analýzou dopravních 
#kolik faktor : 
 
#které KS jen velmi t#žce post
!. o zm#nu rychlosti jízdy, resp. brzd
#t brzdová sv#tla a odhadnout, jak moc vozidlo zpomaluje, 
Pg*./C+&z*3(1<7%-./0
\-%{;0D/%)*.0/C<A&
>
P
5
D-&{0A0&%/./ 0
>g*./C+&z*3(1<7%-./0
Rg*./C+&z*3(1<7%-./0
 
 
#. Vážená 
(27) 
 (28) 
#!ení je 
!ižovatky je 
!ení na k!ižovatce je 
!ehnutelné nebo 
#ní a prudké 
VŠB – 
 
 
 
taktéž tém#! nejde. Dále pak konflikty, p
(blikající blinkr), z videozáznamu taktéž nejde vid
typu nedání p!ednosti v jízd
k charakteru provozu na sledované k
situace ze skupiny špatn# post
Resp. výsledek ne!íká, že k
viditelné z jiného úhlu pohledu, nap
• nahodilost jev
Bylo provedeno jen jedno m
soubor na vylou"ení chyb, resp. chyba m
velmi velká. 
Z výše uvedeného vyplývá, že pro vyvození záv
pozorovací metodu m#!ením rychlosti
ramene k!ižovatky. 
V dané situaci má tedy v
nehod. 
4 Variantní návrhy úprav
Cílem navržených variant je odstranit 
by vznikly problémy nové, nap
investi"ními náklady.  
Shrnutí problém , které je 
• výhledov# nedostate
o nejintenzivn
Obr. 
• pom#rn# velká relativní nehodovost
o vysoká rychlost vozidel na hlavní komunikaci (podél
dovolená rychlost p
o špatné rozhledové pom
 
V prvotní rozvaze je uvažováno celkem 
podrobn#jší !ešení. 
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!i kterých figuruje znamení o zm
#t. Naopak dob!e viditelné jsou konflikty 
#, situace zap!í"in#né chodci, cyklisty a tramvajemi.
!ižovatce se dají p!edpokládat p
!ehnutelných. Což zp sobilo tak nízkou relativní konfliktnost. 
!ižovatka je naprosto bezkonfliktní, konflikty mohou
!. z místa !idi"e. 
  
#!ení v délce 1 hodiny, což je p!
#!ení u tak nahodilých pozorovaných jev
#ru by bylo nap
, provést více m#!ení a ud#lat videozáznam každého 
#tší a sm#rodatnou vypovídací hodnotu analýza dopravních 
 
"i eliminovat stávající zjišt
!. migrace dopravních nehod. To vše s
pot!eba odstranit: 
"ná kapacita na vedlejší komunikaci 
#jší dopravní proudy nejsou na hlavní
8/ 
 
!ed i za úsekem) 
#ry z vedlejší komunikace 
6 variant, z nichž jsou 2 vybrány pro 
 
#n# sm#ru jízdy 
 Vzhledem 
!edevším konfliktní 
 být jen 
íliš malý statistický 
  m že být 
!. vhodné doplnit 
#né problémy, aniž 
 minimálními 
 komunikaci /viz 
ný sklon, vysoká 
p!i najížd#ní vozidel 
VŠB – 
 
 
 
Uvažované varianty:
Varianta 1 – Zm#na 
Uvažuje se zm#nou sm
sm#ru nejsiln#jšího dopravního proudu.
Výhody 
• velmi levné a jednoduché
• "áste"n# vy!eší problém s
Nevýhody 
• velmi nebezpe
vždy velmi problematické)
• nutno omezit rychlost 
• zdržení vozidel se p
intenzity, ale není tam ani krátký 
• !idi"i jsou zvyklí na sou
by mohla mít katastrofické následky
Verdikt: 
Pravd#podobn# by se zvýšila nehodovost i závažnost dopravních ne
nevy!ešil kapacitní problém. P
S touto variantou nebude dále uvažováno.
Varianta 2 – Usm#rn
Trojúhelníkovým ostr
anebo pouze optický. 
Výhody 
• levné, nenáro"
• "áste"n# zvýší bezpe
z vedlejší komunikace
Nevýhody 
• nezvýší kapacitu
• nevy!eší rychlost na hlavní
• skoro mrtvý úhel p
Verdikt: 
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sm#ru hlavní komunikace 
#ru hlavní komunikace z ramene A-B do ramene A
 Jednalo by se tedy o zalomenou hlavní komunikaci.
 
 kapacitou a rozhledem 
"né (psychologicky je dávání p!ednosti v 
 
– komplikované, aby omezení !idi"
!enese z ramene C do ramene B 
!adící pruh – na rozdíl od 
"asný stav, takto provedená zm#na organizace dopravy 
 
!ínosy nejsou v podstat# žádné, zápory jsou neakceptovatelné.
 
#ní výjezdu na vedlejší komunikaci 
 vkem se usm#rní proudy 4 a 6. Ostr vek m
né, neomezí provoz 
"nost (!eší problém rozhledu najížd
) 
 
 
!i odbo"ení doprava 
 
-C, tedy ve 
 
jízd# v p!ímém sm#ru 
i dodržovali 
(jsou tam sice menší 
ramene C) 
hod. Zárove& by se 
 
 že být fyzický 
#jících vozidel 
VŠB – 
 
 
 
Levná varianta, která toho ovšem 
v kombinaci se SSZ. 
Varianta 3 – Z"ízení odbo
Uvažuje v oblasti k
odbo"ovací a sou"asn# usm#
Výhody 
• "áste"né zvýšení kapacity
• "áste"né zvýšení bezpe
Nevýhody 
• vysoké investi
• prostor pro rozší
Verdikt: 
'eší problém kapacity a bezpe
v kombinaci se SSZ. 
Varianta 4 – Usm#rn
Usm#rn#ní na vedlejší komunikaci umožní z
Výhody 
• malé stavební úpravy
• zvýší kapacitu
• vy!eší bezpe"
• možnost optimalizace 
Nevýhody 
• p!i vypnutém
neefektivita provozu
• bez !adících pruh
Verdikt: 
Tato varianta se jeví jako 
posouzena. 
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moc nevy!eší, optimáln#jší bude tato varianta 
 ovacích pruh# na hlavní komunikaci
!ižovatky p!idání 1 jízdního pruhu, který by sloužil jako 
rn#ní výjezdu na vedlejší komunikaci 
 
"nosti 
"ní náklady 
!ení je omezen inženýrskou sítí a soukromými pozemky
"nosti jen "áste"n#, optimáln#jší bude tato varianta 
! !ní výjezdu na vedlejší komunikaci +  ízení provozu SSZ
 ídit SSZ pro odbo!ení vlevo i vpravo
 
 
!nost 
 ízení 
 SSZ stejné nevýhody jako varianta 2, p i stále
 
" je nutné 3 fázové  ízení, což p ináší !asovou ztrátu
vhodná ( eší všechny problémy) a bude dále rozpracována a 
 
 
 
 
 
 zapnutém SSZ 
 
VŠB – 
 
 
 
Varianta 5 – Z ízení odbo
SSZ 
Umožní z ídit samostatné signály pro odbo
Výhody 
• stejné jako Varianta 4
• možno použít 2 fázové schéma 
Nevýhody 
• velmi vysoké investi
• prostor pro rozší
Verdikt: 
Oproti Variant# 4 p 
Varianta 6 – Malá okružní k
Výhody 
•  eší všechny problémy (rychlost, plynulost, p
jednotlivých 
• estetika 
Nevýhody 
• omezení provozu p
• obtížn#jší pr"
Verdikt: 
Tato varianta se jeví jako vhod
posouzena. 
 
Z 6 možných variant byly 
varianta 4 a 6 Tyto varianty budou dále ozna
a Varianta B – okružní k ižo
posouzeny. 
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!ovacích pruh" na hlavní komunikaci
!ení na hlavní komunikaci.
 
– v#tší kapacita 
!ní náklady 
 ení je omezen inženýrskou sítí a soukromými pozemky
inese jen v#tší kapacitu, avšak pro uvedené nevýhody je nereáln
 ižovatka 
 ehlednost, respektuje intenzity 
vjezd") 
 i výstavb# 
jezd rozm#rných vozidel 
ná ( eší všechny problémy) a bude dále rozpracována a 
vyhodnoceny jako vhodné varianty pouze 2 a to 
!ovány jako Varianta A – 
vatka. V následujících kapitolách jsou detailn
 
 +  ízení provozu 
 
 
á 
k ižovatka  ízená SSZ 
# rozpracovány a 
VŠB – 
 
 
 
4.1 Varianta A - k ižovatka 
4.1.1 Termíny a definice
Fáze 
Fází rozumíme !asový interval, ve kterém mají sou
vzájemn# nekolizní dopravní pohyby na k
Fázové schéma 
Fázové schéma je p
po adí fází [6]. 
Mezi!as 
Mezi!as je !asový interval od konce ze
doby zelené na náv#stidle pro kolizní sm
Zna!ení dopravních proud
Pro pot eby návrhu SSZ jsou dopravní proudy zna
A, B, C rameno k
<, ^, >  sm#r, do kterého vozidlo jede, tj. vlevo, p
Zna!ení náv#stidel 
V  náv#stidlo pro vozidla
S  dopl$
A, B, C rameno k
1, 2  sm#rová skupina ve stejném rameni
4.1.2 Výhody a nevýhody 
Výhody 
• minimální stavební úpravy, jednoduché povolovací 
• zachování stávající geometrie, bezproblémový pr
• minimální omezení provozu v
• možnost optimal
Nevýhody 
• p ekopy 
•  ízení pouze v
ne ízené k ižovatce
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 ízená SSZ 
 
!asn# volno ur
!ižovatce [6]. 
 i azení dopravních pohyb" jednotlivým fázím a nejvýhodn
lené na náv#stidle pro jeden sm
#r [6] 
" 
!eny následujícím zp
 ižovatky, ze kterého dopravní proud najíždí
 ímo, vpravo
 
ující zelená sm#rová šipka pro vozidla 
 ižovatky, v n#mž je umíst#no náv#stidlo
 
 ešení 
 ízení
"jezd všech vozidel
 pr"b#hu výstavby 
izace signálního plánu v pr"b#hu životnosti
 omezené dob#, p i vypnutém tak bude bezpe
 
 
!ité, zpravidla 
#jší 
#r po za!átek 
"sobem: 
 
 
 
 
 
 
!nost stejná jako na 
VŠB – 
 
 
 
• neefektivita provozu p
• neplynulý provoz
• aktivní  ízení dopravy 
4.1.3 Návrh geometrie
Ší kové pom#ry na hlavní komunikaci neumož
Rozší ení komunikace o další jízdní pruh neumož
vodovodního  adu podél komunikace. Na vedlejší komunikac
vhodná pro vytvo ení vlastních pruh
provedeno fyzickým dopravním ostr
z t#chto odbo!ovacích pruh"
Umíst#ní náv#stidel:
Náv#stidlo VA – t íbarevné náv
sm#r. Na 4 m výložníku pak bude umíst
Náv#stidlo SA – zelená šipka vpravo, umož
bezkolizní s ostatními dopravními pohyby
zvýšení kapacity, ale jen !
dopravní proud neblokovaly vozidla 
náv#stidlo SA´ je umíst#no na 
Náv#stidlo VB – t íbarevné náv
sm#r. Opakovací náv#stidlo VB´ umíst
Náv#stidlo VC1 – t 
vpravo 
Náv#stidlo VC2 – t 
vlevo 
Vzhledem k bezkoliznímu dopravní
za adit signál volno na náv#
m"že být negativn# ovlivn#
vozidel ve sm#ru C< p esahovat délku odbo
sm#ru C> i p esto, že budou mít 
Výkres situace návrhu k
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 i malých intenzitách 
 
– možné technické problémy, údržba, lad
 
$ují z ízení odbo
$ují místní pom
i je rozší en vjezd a jeho ší
" pro odbo!ení vlevo i vpravo. Usm
"vkem a vodorovným dopravním zna
 bude tak mít vlastní náv#stidlo, !ímž se !áste
 
#stidlo,  ídí provoz na rameni A pro p
#no opakovací náv#stidlo VA´ 
$uje ve fázi, kdy bude odbo
, pr"jezd vozidl"m odbo!ujících vpravo. Dojde ke 
áste!n#. Toto odbo!ení vpravo je podmín
!ekající na signál volno jedoucí p
4 m výložníku. 
#stidlo,  ídí provoz na rameni B pro p
#no na 4 m výložníku. 
íbarevné náv#stidlo,  ídí provoz na rameni C pro 
íbarevné náv#stidlo,  ídí provoz na rameni C pro proud odbo
mu proudu C>, v n#kterých fázích
stidle VC1 do více fází. Dojde ke zvýšení kapacity, kte
na krátkými odbo!ovacími pruhy na rameni C.
!ovacího pruhu, neumožní to 
signál volno.   
 ižovatky  ízené SSZ je v P íl. !. 12. 
 
#ní 
!ovacích pruh". 
#ry, resp. vedení 
 ka je 
#rn#ní bude 
!ením. Každý 
!n# zvýší kapacita. 
 ímý i odbo!ující 
!ení vpravo 
#no tím, aby tento 
 ímo. Opakovací 
 ímý i odbo!ující 
proud odbo!ující 
!ující 
, je možno 
rá však 
 Pokud bude fronta 
 azení vozidel ve 
VŠB – 
 
 
 
4.1.4 Kapacitní výpo!et
Postup návrhu: 
• Stanovení geometrie k
SSZ) 
• Stanovení int
• Výpo!et mezi
• Tabulka mezi!
• Ur!ení po!tu cykl
• Výpo!et délky 
• Výpo!et úrovn
• Sestavení signálního plánu
 
Intenzity 
Výchozím podkladem pro návrh SSZ jsou intenzity z
inženýrského pr"zkumu. Vycházeno
1. 
Pro pot eby návrhu 
koeficient" uvedených v kap. 
nastavení dle aktuálních intenzit, bude signální pl
zjišt#né dopravním pr"zkumem, tedy v
ne ízených k ižovatek. V
optimalizovat dle intenzit dopravy.
avšak vzhledem k jeho délce jsou uvedeny jen výsledné hodnoty pro po
s jinými variantami. 
Pro zjišt#ní doby pot 
U krátkodobých pr"
podle varia!ních koeficient"
uvedených v TP 189. Vypo
v Tab. 35. Graficky je znázorn
vozidlech p epo!ítána dle 
dopravy v pr"b#hu dne. Z 
Diplomová práce 2010 
Technická univerzita Ostrava, Fakulta stavební
 
 
54 
 
 ižovatky (rozm#ry, jízdní pruhy, usm
enzit pro jednotlivé proudy 
!as" 
as" 
" a stanovení fázového schématu 
optimální délky cykl" metodou saturovaného toku
# kvality dopravy 
 
 provedeného 
 je z intenzit ve špi!kové hodin#, tj. v
SSZ jsou skute!ná vozidla p epo!ítána na jednotková vozidla dle 
2.2.2 v Tab. 1. Vzhledem k tomu, že signalizace vyžaduje 
án i kapacitní výpo!et stanoven pro intenzity 
 roce 2010 a ne na výhledové intenzity, jak je tomu 
 pr"b#hu životnosti  ízené k ižovatky je t
 Výpo!et kapacity pro rok 2030 byl rovn
ebné pro provoz SSZ je t eba znát celodenní pr
zkum", kde celodenní intenzity nejsou známy
 denního pr"b#hu intenzit dopravy pro lehká a t
!tený celodenní p edpokládaný pr"b#h intenzit, 
#n v grafu !. 7. Intenzity jsou uvedeny v
Tab. 1. Zohledn#ná je rovn#ž rozdílná intenzita
grafu ! 7 je stanovena doba provozu SSZ. Jako hrani
 
#rn#ní, umíst#ní 
 
dopravn#-
 15–16 h, viz P íl. !. 
u 
 eba signální plán 
#ž proveden, 
t ebu porovnání 
"b#h intenzit. 
, lze využít p epo!et 
#žká vozidla, 
je uveden 
 jednotkových 
 lehké a t#žké 
!ní hodnota 
VŠB – 
 
 
 
pro  ízení provozu SSZ byla stanovena intenzita 
 21:00 h v b žný pracovní den
Tab. 35 –
 
Graf 7 – Grafické zobrazení denního pr
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300 jvoz/h, !emuž odpovídá 
. 
 Denní pr"b#h intenzit vozidel pro výpo!et SSZ
"b#hu intenzit jednotkových vozidel pro výpo
a vyzna!ení doby provozu SSZ 
3BC3D G5C53 35C54 4CH HCF FCB BCD DCT TCI
4BE 3H E I 33 HT IE 3D3 4GE
3FG T B F D 4G FI IT 33H
HEE 4G 3B 34 3I BT 3HT 4FT H43
ED B F H F 3F HH BE TT
4GB 3G T D E 4E TG 34T 3DB
HG3 3B 33 E 3H FH 3GH 3ID 4F4
3EB 3G T D E 4I DT 343 3BT
43I 33 I T 3G H3 TB 3HB 3TB
F3F 43 3B 34 3I BE 3F4 4BD HHH
333H BT F3 HH FE 3DG HIH DEG IED
I DUG BUG HUH 4UF HUI FUD BUB BUT
3HH E I 3G 4G FH IH 34B 3BT
34C3H 3HC3F 3FC3B 3BC3D 3DC3T 3TC3I 3IC3E 3EC4G
443 4HB 4BF 4BE 4FG 43G 3T3 3HG
33E 34T 3HI 3FG 3HG 33H E4 T3
HFG HD4 HE4 HEE HTG H4H 4DH 4G3
I4 IT EF ED IE TI DH FI
3TF 3ID 4G3 4GB 3EG 3DB 3HB 3GH
4BD 4TH 4EB HG3 4TE 4FH 3EI 3B3
3DD 3TT 3E4 3EB 3I3 3BI 34E EI
3ID 3EI 43F 43I 4G4 3TD 3FF 33G
HB4 HTB FGD F3F HIH HHF 4TH 4GI
EFI 3G3G 3GEH 333H 3GH4 EGG THB BDG
BUD DU4 TU3 IUF EUT 33UH 34UI 3HUF
3TG 3DH 3BF 3HH 3GT IG BT F4
BCD DCT TCI ICE EC3G 3GC33 33C34 34C3H 3HC3F 3FC3B 3BC3D 3DC3T 3TC3I
HIH DEG IED EIE ETI ED3 EF3 EFI 3G3G 3GEH 333H 3GH4 EGG
/&0'(-.
 
!as 5:00 h –
 
 
 
!et SSZ 
 
ICE EC3G 3GC33 33C34
4HG 44I 44F 43E
34F 34H 343 33I
HBB HB3 HFB HHT
IB IF IH I3
3I4 3IG 3TT 3TH
4DT 4DF 4BE 4BF
3TH 3T4 3DE 3DB
3EF 3E4 3II 3IF
HDT HDH HBT HFE
EIE ETI ED3 EF3
BUI BUT BUD BUD
3TG 3T4 3TH 3DE
4GC43 43C44 44C4H 4HC4F
E3 DF FH 44
FE HB 4H 34
3F3 EI DT HF
HF 4F 3D I
T4 BG HF 3I
3GD TF BG 4D
DE FI HH 3T
TT BF HD 3E
3FD 3G4 DE HD
HE4 4TF 3ID ED
34UD 3GUI IUE DU3
H3 4B 43 3D
3IC3E 3EC4G 4GC43 43C44 44C4H 4HC4F
THB BDG HE4 4TF 3ID ED
VŠB – 
 
 
 
Výpo!et mezi!as" dopravních pohyb
Mezi!as je doba, která je nutná pro odjetí vyklízejícího
vozidlem najížd#jícím, aby nedošlo k
geometrii k ižovatky, tj. vyklízející a najížd
plochy. Princip kolizní plochy je znázorn
kde 
Ln délka najížd#cí dráhy [
Lv délka vyklizovací dráhy [
 
Dále se musí stanov
jsou uvedeny v Tab. 36. 
Tab. 36 
kde 
lvoz délka vozidla [m] 
tb bezpe!nostní doba [
 
Mezi!asy se vypo!tou pro všechny k
další pot ebu asymetricky zaokrouhl
Vypo!tené mezi!asy jsou v
;KVKQKSW5SKXYOZR
1234 561789'7':7;9<=>89'?28@46AB
CS5P[N\]\5J\^Q_
CS5KLZK_`_
;KVKQKSW5SKXYOZR
=C437'1234 5D;989@6'165 =47'7'
EF5GF/:6AB:9'=6E7
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" 
 vozidla z
 jejich st etu. Pro stanovení mezi
#cí dráhy vozidel, z nichž se stanoví kolizní 
#n na Obr. 11. 
 
Obr. 11 – Kolizní plocha [34] 
m] 
m] 
ena rychlost vyklízejících a najížd#jících vozidel. Tyto rychlosti 
– Standardní hodnoty pro výpo!et mezi!as" 
s] 
 ižovatkové pohyby. Vypo!
en (rozhodující hodnota je 0,3) na celé sekundy.
 Tab. 37. 
a !"# b a
HB
4B
ZSKX5a! b
B
1E'H'1234 5D;F'
1='H':7;9<=9'
 
 kolizní plochy p ed 
!as" je nutno znát 
[6] 
 
tený mezi!as je pro 
 
!"$ b
E@T
T@G
VL5a$ b
4
VŠB – 
 
 
 
Tabulka mezi!as" 
Všechny vypo!tené mezi
sloužit jako podklad pro výb
v Tab. 38. 
Fázové schéma 
Stanovuje, do kolika fází bude rozd
po sob#. Pro k ižovatku bylo vybráno jako 
Obecn# platí, že !ím mén
sou!et mezi!as" je menší. 
absenci odbo!ovacích pruh"
najížd. najížd. najížd!
dráha rychl. doba
Ln vn tn=L
[m] [m/s] [s]
A> vpravo 35.9 7.0 5.1
A^ p"ímo 25.8 9.7 2.7
A^ p"ímo 44.1 9.7 4.6
A^ p"ímo 20.7 9.7 2.1
B^ p"ímo 15.8 9.7 1.6
B< vlevo 14.6 7.0 2.1
B< vlevo 46.2 7.0 6.6
B< vlevo 5.6 7.0 0.8
C> vpravo 1.9 7.0 0.3
C< vlevo 4.4 7.0 0.6
C< vlevo 8.3 7.0 1.2
C< vlevo 2.3 7.0 0.3
proud sm!r
najíždí
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Tab. 37 – Výpo!et mezi!as" 
!asy se znázorní do p ehledné tabulky mezi
#r co nejefektivn#jšího systému  ízení. Mezi
Tab. 38 - Tabulka mezi!as" 
 
#len celý opakující se cyklus a jak tyto fáze p
nejvýhodn#jší 3fázové schém
# je fází, tím dochází k menšímu zdržení p
Proto bylo uvažováno i s 2fázovým  ízením, které je však p
 nevhodné. Znázorn#no je na Obr. 12. 
cí vykliz. dl.vykl. vykliz. vyklizovací
dráha vozidla rychl. doba
n/vn Lv lvoz vv tv=(Lv+lvoz)/vv
[m] [m] [m/s] [s]
B< vlevo 46.2 5 7.0 7.3
B< vlevo 17.5 5 7.0 3.2
C> vpravo 1.9 5 7.0 1.0
C< vlevo 13.3 5 7.0 2.6
C< vlevo 8.3 5 7.0 1.9
C< vlevo 6.6 5 7.0 1.7
A> vpravo 35.9 5 7.0 5.8
A^ p ímo 37.4 5 9.7 4.4
A^ p ímo 44.1 5 9.7 5.1
A^ p ímo 29.1 5 9.7 3.5
B^ p ímo 15.8 5 9.7 2.1
B< vlevo 19.1 5 7.0 3.4
vyklizuje
proud sm!r
 !  " #" #$ %! %$
 ! &
 " ' ( '
#" '
#$ ) * +
%! ,
%$ - ' -
.
 
/0
12
0
3456789/:2;<=>?@AB
<=;CD
 
 
 as!, která bude 
 asy jsou uvedeny 
!jdou 
a. 
"i vým#n# fází, tj. 
" "i 
mezi"as
bezp. mezi"as do univ.
doba tabulky
tb tm=tv-tn+tb mezi"as#
[s] [s] [s]
2 4.2 4
2 2.6 3
2 -1.6 0
2 2.5 3
2 2.3 3
2 1.6 2
2 1.2 1
2 5.6 6
2 6.8 7
2 4.9 5
2 3.0 3
2 5.1 5
VŠB – 
 
 
 
Toto schéma je tzv. 
který je ve stejné fázi. P"i absenci odbo
proud B< by blokoval proud B^ a celé 
Proto bylo vybráno 3fázové
po"adí fází, znázorn#ny jsou na 
Které po"adí fází 
jednotlivými fázemi. 
Tabulky mezi as! pro 
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Obr. 12 – Dvoufázové schéma 
podmín#n# kolizní, protože proud B< dává p
 ovacích pruh! by docházelo k
"ízení by tak bylo neefektivní. 
 schéma, které je bezkolizní. Možné 
Obr. 13. 
Obr. 13 – 3fázové schéma 
je výhodn#jší se zjistí sou tem rozhodujících mezi
po"adí fází 1 a 2 jsou znázorn#ny v Tab. 39
 
 
"ednost proudu A^>, 
 tomu, že pod"azený 
jsou 2 kombinace 
 
 as! mezi 
. 
VŠB – 
 
 
 
Tab. 39 – Tabulka mezi as
Jednotlivé fáze jsou barevn
F1 žlutá 
F2 modrá 
F3 oranžová 
Siln# ohrani eny jsou pak hodnoty mezi
Jako rozhodující není vždy považována nejvyšší hodn
ve více fázích, tj. C> a samostatné A> nejsou uvažo
kompenzovat p"ed asným vypnutím signálu volno v
1 1 2 3C M M Mt t t t s= + + = + + =
2 1 3 2C M M Mt t t t s= + + = + + =
kde 
Cnt  sou et rozhodujících mezi
Mnt  rozhodující mezi
 
Z výsledk! je patrné, že výhodn
Stanovenýn po"adím je tedy 
Stanovení doby signálu volno
Pro výpo et délky cyklu
odstavcích, tj. intenzity špi 
použita metoda saturovaného toku (Websterova metoda
signálu volno v závislosti na stupních saturace vjezd
tabulkového procesoru, který celý výpo
 !  "
 !
 "
#"
#$ ) *
%! ,
%$ -
EFG 20B
HI80B)
.
 
/0
12
0
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! pro po"adí fází 1 a po"adí fází 2 s vyzna enými rozhodujícími 
mezi asy 
# rozlišeny, kde: 
 as!, které jsou pro danou fázi rozhodují
ota. Dopravní proudy, které se vyskytují 
vány, protože tento mezi
 dané fázi. 
4 5 3 12 
 
3 6 5 14 
 
 as! pro n-té po"adí fází [m] 
 as n-té fáze [m] 
#jší je po"adí fází 1, resp. po
po"adí fází 1. 
 
, jako vstupní hodnoty poslouží údaje vypo
kové hodiny, fázové schéma a tabulka mezi
), kterou jsou stanov
! v daných fázích.
 et zp"ehled$uje. Vypo tené hodnoty jsou v
#" #$ %! %$  !  " #"
&  !
' ( '  "
' #"
+ #$ ) *
%! ,
' - %$ - '
.
 
/0
12
0
3456789/:EFG 20B
HI80B+
3456789/:
 
 
cí. 
 as lze 
(29) 
(30) 
"adí F1–F2–F3. 
 tené v p"edešlých 
 as!. Pro výpo et je 
eny délky cyklu a 
 S výhodou je využito 
 Tab. 40 a 
#$ %! %$
&
' ( '
'
+
-
VŠB – 
 
 
 
Tab. 41. Pro p"ehlednost jsou sloupce 
výpo tu odkazováno. 
Tab. 40
 
Tab. 41
 
P"i návrhu jsou použity tyto veli
I  intenzita vjezdu [jvoz
S  saturovaný tok vjezdu [
zaklS  základní saturovaný tok vjezdu [
Y  stupe$ saturace vjezdu
Y  celkový stupe$ saturace
Š
 ší"ka "adicího pruhu [
sklk  koeficient sklonu (1,0 až 0,8)
oblk  koeficient oblouku (1,0 až 0,4)
a  polom#r sm#rového oblouku p
f
 podíl odbo ujících vozidel z celkové intenzity vjezdu (O až 1)
J)J
 ! )K+
 " )
#" '
#$ '
3%) %! +KB'
3%+ %$ +
J)(J
 ! )K+
 " )
#" '
#$ '
3%) %! +KB'
3%+ %$ +
L>MC=NBM;OB
?PQRDCB
SP?JTU
LVW@XY@AB
LOC<V@>
LZ[=;?X
LOC<V@>
\XRQ
3 
3#
LZ[=;?X
LOC<V@>
3#
LVW@XY@AB
LOC<V@>
\XRQ
V@MQ@RVM>B
SP?JTU
3 
J)]J J+(J J+)J J++J
H) (N++-^
H+ (N+'&^
H' (N),+)
\XRQ 4Z>_ 4
(N*'+,
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ozna eny  ísly /1/ – /32/. Na tyto 
 – Výpo et stupn# saturace a kvality dopravy
 – Výpo et délky cyklu a doby signálu volno
 iny: 
/h] 
jvoz/h] 
jvoz/h] 
 
 
m] 
 
 
"i odbo ování [m] 
 
<=CT ?PQRD
J+J J'J J&J J-J J*J
']] 'N,- )](( )](( (N*' )*N(
']] 'N,- )](( )](( (N*( `
'() 'N* )](( )](( a(N*( `
'() 'N* )](( )](( )N+( )*N-
&)& 'N+- )](( )](( a(N-( +^N(
&)& 'N+- )](( )](( a+N)( )]N(
J))J J)+J J)'J J)&J J)-J
),*^ (N++-,]+ & '- --* +^b
)^,, (N+)+,) & )& --* +^b
)](( (N)-^+)) ' )( &+& +]b
),&* (N),+)') ' )( &+& +]b
)^(' (N++]+] , +] -,^ +^b
),*) (N+'&^)' - )& -,^ +^b
;cY;COBdB
SZU
efYJL
ZQRVg>LB
SLU
RQYQ@XBSLU
O><>hVM>B
SP?JTU
=QRQ=?>
LOY;@BSbU
L>MC=NBM;OBRXOY>D@AiAjO>B
<=CTCB
SZU
ZV@ Z>_ R?;YQ@;
J+'J J+&J J+-J J+*J J+,J J+^J J+]J
& '
- &
' +
MZ
'^
%
,*] )+ +- -(
Y 6 %LM= %ZV@ %;<M
 
 ísla je v postupu 
 
 
 
 
J,J J^J J]J
(N*- (N]^, (N]&'
(N*- (N]^^ )N(((
(N*^ )N((( )N(((
(N*^ (N],* (N]&+
) )N((( (N]&]
) )N((( (N]+,
J)*J J),J J)^J
''N' +N-  
''N' +(N^ #
+-N) '(N- #
+-N) '(N- #
'&N- &N]  
'&N- ++N' #
Y<=CTCBSZU MkBSLU l52
<;DAYB
;Dc;gNB
\
5LOY 5;cY
J'(J J')J J'+J
)& )-
)& )-
)( ))
R Rm
-(
VŠB – 
 
 
 
intenzita odbo ujících vozidel [jv/h] 
celková intenzita vjezdu [jv/h]
f =
l  ztrátový  as ve fázi [
L  celkový ztrátový  as za cyklus [
z  délka signálu volno (zelené) [
´z  délka efektivní zelené; pouze u sig
minZ  minimální délka zelené pro zadané intenzity [
mint  mezi as [s] 
C  cyklus [s] 
optC  optimální cyklus [s]
strC  strukturální cyklus [
minC  minimální cyklus pro zadané intenzity [
K  kapacita vjezdu [jvoz
Re z  rezerva kapacity vjezdu [%]
 
Základní saturovaný tok
1900 /zaklS jvoz h=
 
Saturovaný tok vjezdu
Saturovaný tok vjezdu 
vztahu (31): 
zakl skl oblS S k k= ⋅ ⋅
Koeficient sklonu /8/ 
1- 0,02sklk a= ⋅
 
Koeficient oblouku 
podílu odbo ujících vozidel na saturovaný tok; platí obecn
(33): 
1,5obl
Rk
R f= + ⋅
 
Stanovení délky cyklu
Stupe$ saturace /11/
ly
s
=
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s] 
s] 
s] 
nálních skupin pro automobilovou dopravu [
s] 
 
s] 
s] 
/h] na vjezdech s automobilovou dopravou 
 [6] 
 /4/ 
 
 /10 
je stanoven ze základního saturovaného toku vjezdu podle
 
vyjad"uje vliv podélného sklonu vjezdu na saturovaný tok
/9/ vyjad"uje vliv polom#ru sm#rového oblouku p
# pro odbo 
 
 je ur en rovnicí (34): 
 
s] 
 
(31) [6] 
 (32): 
(32) [6] 
"i odbo ování a 
ování vpravo i vlevo 
(33) [6] 
(34) [6] 
VŠB – 
 
 
 
Pro všechny vjezdy s automobilovou dopravou. Ostatní
V každé fázi je vybr
vjezd ve fázi. Sou et stupn
stupe$ saturace /21/ (35): 
1
max  
n
i
i
Y y
=
= 
 
kde 
i  i–tá fáze 
n  po et fází [6]
Dále je ur en ztrátový 
každé fázi je produktivní, tzv. efektivn
stop árou v saturovaném toku. Efektivní zelená se rovná 
vzniklá rozjezdem plus vliv pojížd
´ 1 [s]z z= +
 
Ztrátový  as /23/ pro každou fázi je doba mezi koncem efektivní zelen
za átkem efektivní zelené v následující fázi, tj. nepr
mezi asu zkrácenému o rozdíl mezi efektivní a skute
1 [ ]
m
l t s= −
 
Ztrátový  as pro každou fázi se ur
kritickými vjezdy (signálními skupinami) v kon
(p"ípadn# podle již existujícího reálného nebo minimálního) 
tabulky mezi as! [6]. 
Sou et ztrátových  as
1 1
n n
i mi
i i
L l t n s
= =
= = −  
kde 
i  i-tá fáze 
n  po et fází 
il  ztrátový  as pro i-tou
mit  mezi as mezi kritickými vjezdy (signálními skupinami) v 
fázi [6] 
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 vjezdy se neuvažují.
án vjezd s nejvyšším stupn#m saturace (nejvyšší y), tedy kritický 
# saturace kritických vjezd! z jednotlivých fází udává celkový 
 
 as pro každou fázi. Ztrátový  as vychází z p
í zelená z' /32/. Je to doba, po níž vozidla projížd
délce zelené minus 
#ní žluté (36) [6]: 
oduktivní doba p"i zm
 nou zelenou (37) [6]
 uje vždy podle skute 
 ící a následující fázi podle strukturálního 
signálního plánu, nikoliv z 
! pro každou fázi je celkový ztrátový  as za cyklus
 [ ]
 
 fázi 
kon ící (i
 
 
(35)  
"edpokladu, že v 
#jí 
 asová ztráta 
(36) [6] 
é v této fázi a 
#n# fází. Je roven 
: 
(37) [6] 
ného mezi asu mezi 
 /24/ (38): 
(38) 
–té) a následující 
VŠB – 
 
 
 
 
Návrh strukturálního cyklu
Strukturální cyklus 
minimálními p"ípustnými zelenými (5 s) a nejdelšími mezi
jednotlivých fází. Je nezávislý na intenzitách prov
( )
1
n
str i mi
i
C z t s
=
= + 
kde 
iz  minimální p"
signálních skupin v této fázi nejdelší mezi
fázi. [6] 
Návrh minimálního cyklu (pro 
Minimální cyklus pro zadané intenzity C
požadovanou rezervu kapacity v % (Rez) na kritickýc
schématu, mezi asech, intenzitách a na požadované rezerv
min 1001
100 Re
pro 0 Re (1 ) 100 [%]
LC
Y
z Y
=
− ⋅
≤ − ⋅ 
Návrh optimálního a reálného cyklu
Optimální cyklus C
celkové zdržení náhodn# p"
minimální. Závisí na schématu fází, mezi
1,5 5
1opt
LC
Y
⋅ +
=
−
 
Na základ# vypo teného optimálního cyklu je možné navrhnout reálný 
v rozmezí /28/ /29/ /30/ (42)
0,75 1,5opt optC C C⋅ < < ⋅
Výpo et délky signálu vo
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 /25/ 
Cstr je cyklus s nejkratší možnou délkou cyklu v
 asy mezi signálními skupinami 
ozu (39) [6]: 
[ ] 
 
ípustná zelená té signální skupiny v i–té fázi, která má ze všech 
 as tmi k n#které ze signálních skupin v následující 
zadané intenzity) /26/ 
min je nejkratší možná délka cyklu pro 
h vjezdech ve fázích. Závisí na fázovém 
# kapacity (40)
z−
 
 /27–30/ 
opt /27/ pro izolovanou k"ižovatku je takový cyklus, p
ijížd#jících vozidel automobilové dopravy za daných podmí
 asech a na intenzitách provozu
: 
 
lno /31/ 
 
!bec, danou 
(39) 
 [6]: 
(40) [6] 
"i n#mž je 
nek 
 (41) [6]: 
(41) [6] 
cyklus 
(42) [6] 
VŠB – 
 
 
 
Nejprve jsou ur eny
( ) 1 [ ]y C Lz s
Y
⋅ −
= −
Tyto zelené kritických vjezd
jednotlivých fází signálního plánu.
K vypo teným délkám zelených pro kritické vjezdy se pak po
dopo ítají (doplní) délky zelených ostatních (nekritický
 
Kapacita vjezd! /14/
Výpo et se provádí podle níž
Dopravní "ešení SSZ je vyhovující tehdy, jestliže na všech vj
intenzita, to znamená rezerva kapacity je v
Kapacita vjezdu pro automobilovou dopravu
´
 [ / ]zK S jv h
C
= ⋅
Rezerva kapacity vjezdu /15/
Re 1 100 %lz
K
! "
= − ⋅# $
% &
Délka "adicích pruh!
Nejmenší p"ípustná dél
nezávisle na použitých signálech (plné 
jízdy, které se po ítají spole 
CIlpruh ⋅⋅= 3600
0,6
 
St"ední doba zdržení
St"ední  ekací doba na vjezdu do 
( )
(##%
!
−⋅⋅
⋅−
⋅=
SC
zC
tw 2
9,0
2
kde 
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 délky zelených pro kritické vjezdy v jednotlivých f
 
! v jednotlivých fázích ur 
 
ch) vjezd! automobilové dopravy.
 
e uvedených vztah! pro základní interval jedné hodiny. 
ezdech je kapacita vyšší než 
#tší než 0. 
 (44): 
 
 (45) 
[ ]
 
 /16/ 
ka "adicích pruh! se vypo te pro každý 
 i sm#rové) s výjimkou "adicích pruh
n# (46). [6] 
 /17/ 
"ízené k"ižovatky je dána dle Webstera vztahem
) ( )$$&
"
−⋅⋅
⋅
+
xI
x
I
S
12
36002
 
 
ázích (43): 
(43) [6] 
ují optimální délky 
dle tabulky mezi as! 
 
(44) [6] 
(45) [6] 
"adicí pruh zvláš% 
! stejného sm#ru 
(46) [6] 
 (47) 
(47) [6] 
VŠB – 
 
 
 
zS
CI
x
⋅
⋅
=
 
Úrove$ kvality dopravy
Na základ# kritéria st
kvality dopravy ozna ovaných písmeny A
jednotlivé stupn# kvality jsou uvedeny v 
Tab. 42 - Úrove
Signální plán 
P"i sestavení signálního plánu slouží jako základ vypo
signálním plánu zelená) a délky mezi
signální skupiny se vyplní jako první.
oranžová (v signálním plánu oranžov
signálním plánu žlut#). Tyto hodnoty lze doplnit. Dále se doplní signály
plánu  erven#). Poté se vyplní dopl
kolizních proud! dle tabulky mezi
Ozna
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 /18/ 
"ední  ekací doby je standardn# rozlišováno 6 stup
 – F. Mezní hodnoty st"ední 
Tab. 42. 
$ kvality dopravy na k"ižovatkách "ízených SSZ
 
 tené doby signálu volno (v 
 as! rozhodujících signálních skupin. Rozhodující 
 P"ed zapo etím cyklu svítí 2s
#). Na konci každého cyklu svítí 
$ující signální skupiny, tak aby byly dodrženy mez
 as!. Výsledný signální plán je znázorn
 ení charakteristika kvality dopravy
A velmi dobrá ≤ 20
B dobrá ≤ 35
C uspokojivá ≤ 50
D dostate"ná ≤ 70
E nestabilní ≤ 100
F nevyhovující > 100
Úrove! kvality dopravy St"ední doba 
zdržení
 tw [s]
 
(48) [6] 
$! úrovn# 
 ekací doby pro 
 [2] 
 sou asn# s  ervenou 
3s oranžová (v 
 st!j (v signálním 
i asy 
#n v Tab. 43. 
VŠB – 
 
 
 
4.2 Varianta B - okružní k
4.2.1 Termíny a definice
Okružní k"ižovatka 
Miniokružní k"ižovatka
st"edovým ostrovem. Má podobnou charakteristiku jako o
nemohou projet po okružním jízdním pásu. 
tak, že miniokružní k"ižovatkou projedou jako pr
st"edový ostrov. Takto projížd
miniokružní k"ižovatkou projíž
Okružní jízdní pás k"
ostrova (vozovka v etn# zpevn
St"edový ostrov je kruhová nebo kruhu blízká fyzick
k usm#rn#ní pohybu vozidel po okružním jízdním pásu k
ru i ek [9]. 
Prstenec je zpevn#ná 
vn#jším pr!m#ru D < 50 m. Prstenec se navrhuje tak, aby mohl být
zejména rozm#rnými vozidly 
Vjezd. je jízdní pruh nebo pás k
jízdní pás k"ižovatky [9]. 
Výjezd je rozumíme jízdní pruh nebo pás kroužící komunikace, 
vyjížd#jí z okružního jízdního pásu k
Sm#rovací ostr!vek
p"ilehlým jízdním pruh!m, která odd
okružní pás do dopravního proudu vozidel z n
n BJ !J '-
3 BJ "!J )&
3#BJ#$"J )(
3%)BJ%!J +]
3%+BJ%$J )&
nVW@XY@AB<YX@
RBSLU
)(
@X?[LMVDY;
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Tab. 43 – Návrh signálního plánu 
"ižovatka 
 
je ta, jejíž vn#jší pr!m#r D > 23 m. 
 je ta, jejíž vn#jší pr!m#r D & 23 m, vždy se zpevn
kružní k"ižovatka, kde v
Pr!jezd v#tších vozidel je ojedin
!se nou k"ižovatkou, tj. 
#jící vozidlo musí dát p"ednost v jízd# všem
d#jí nebo do ní vjížd#jí [9]. 
ižovatky je jízdní pás v ší"ce zpevn#ní vozovky okolo st
#ných krajnic) 
á nebo optická p
"ižovatky proti sm
 ást vn#jšího okraje st"edového ostrovu u okružní k
[9]. 
"ižující komunikace, ze kterého se vjíždí
"ižovatky[9]. 
 je plocha ohrani ena na všech stranách fyzicky nebo opticky
#luje a usm#r$uje dopravní proud vozidel
#j vyjížd#jících [9]. 
'BL-BL
DoYO>BheOYCBfB-(BL
+( '( &(
H)BfB)&BL H+BfB),BL
 
 
#ným 
#tší vozidla 
#le možný, ale 
p"es zpevn#ný 
 vozidl!m, které 
"edového 
"ekážka sloužící 
#ru hodinových 
"ižovatky o 
 ojedin#le projížd#n 
 na okružní 
kterým vozidla 
 v! i 
 vjížd#jících na 
H'BfB)(BL &BL
-(
VŠB – 
 
 
 
Vn#jší pr!m#r je pr!
okružního jízdního pásu [9]
Vnit"ní pr!m#r je pr!
Obr. 14 –
Kolizní body na okružní k
Na okružní k"ižovatce se 
3 p"ípojné a 3 odbo ovací kolizní
usm#rn#né stykové k"ižovatce (viz 
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m#r kružnice, kterou lze vepsat mezi vn#jší stavební
. 
m#r st"edového ostrova [9]. 
 Popis základních prvk! okružní k"ižovatky 
 ižovatce 
t"emi rameny a jedním okružním jízdním pruhem 
 body. Kolizní body jsou zobrazeny na 
Obr. 10) se tímto návrhem zbavíme k"
 
 ohrani ení 
 
[17] 
jsou 
Obr. 15. Oproti 
ížného bodu. 
VŠB – 
 
 
 
Obr. 15 
4.2.2 Výhody a nevýhody 
Výhody 
• pasivní organizace dopravy
• p ehlednost a jednoduchost 
• bezpe!nost –
• plynulost provozu
• zpomalovací prvek
Nevýhody 
• rozsáhlejší stavební úpravy
• omezení provozu v
• m"n" komfortní pr
• složit"jší zimní údržba
4.2.3 Návrh geometrie
Návrh okružní k 
minimalizovat tak finan!ní náklady na
bezpe!nost a jízdní komfort. 
komunikace. I p esto se poda
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- Kolizní body na 3ramenné okružní k ižovatce
 ešení 
 
 
 odstran"ní k ížných bod# 
 
 
 
 dob" výstavby 
#jezd rozm"rných vozidel 
 
 a technologie 
ižovatky se snaží maximáln" respektovat stávající stav a 
 výstavbu. Sou!asn" se však snaží zachovat vysokou 
Rozm"r k ižovatky je omezen vedením vodovodu podél stávající
 ilo navrhnout okružní k ižovatku vyhovujících rozm
 
 
 
"r#. /viz 
VŠB – 
 
 
 
P íl. !. 13/. Navržená geometrie je ov
vozidel /viz P íl. !. 14/. 
Rozm ry: 
Vn"jší pr#m"r zpevn"
Ší ka jízdního pásu okružní k
Ší ka prstence: 2,00 m
Vnit ní pr#m"r st edového ostr
Rameno A: 
Ší ka vjezdu do k ižovatky je 5,00 m, ší
trojúhelníkového tvaru s ší 
z malých kostek žulových 60/80 mm ve sklonu 8%. Pokládka do beton
z C30/37nXF1. 
Rameno B: 
Ší ka vjezdu do k 
trojúhelníkového tvaru s ší 
stejná jako u d"lícího ostr#vku na rameni A.
Rameno C: 
Geometrie na vedlejší komunikaci z
komfortní vjezd a výjezd na okružní jízdní pás. 
9,35 m. D"lící ostr#vek z#stane 
do oblasti okružního jízdního pásu
ostr#vku je vyhovující a z
ostr#vku. Tento ostr#vek je fyzicky odd
zatravn"ním. Lemován je dvoj
Okružní jízdní pás:
Jízdní pruh bude proveden z
sklonu 2 %, v!etn" zpevn
provedena vyrovnávka do požadovaných sklon
okružního pásu vznikne nerovnost v
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" ena vle!nými k ivkami stanovených sm
né plochy k ižovatky: 29,50 m. 
 ižovatky: 5,75 m. 
 
#vku: 14,00 m. 
 ka výjezdu taktéž 5 m. D
kou 2,90 m a délkou 4,25 m, plocha je 5,90 m
ového lože tl. 100 mm 
ižovatky je 4,50 m, ší ka výjezdu je 6 m. D
kou 2,55 m a délkou 3,55 m, plocha je 4,35 m
 
#stala zachována a je tak umožn
Ší ka vjezdu je 7,55 m a ší
zachován v maximální možné mí e. A sice 
, bude vybourána a nahrazena konstrukcí vozovky
#stane zachován v délce 12,50 m, provede se pouze nové 
"len obrubou KS3, s nášlapem 1
 ádkem ze st ední kostky žulové 80/100 mm.
 
 asfaltového betonu v požadovaném odst
"né krajnice. V místech stávající konstrukce vozovky 
# zesílením. Na vn"
#!i stávajícímu povrchu na ramenech k
 
"rodatných 
"lící ostr#vek je 
2
. Zhotoven bude 
"lící ostr#vek je 
2
. Technologie je 
"n naprosto 
 ka výjezdu je 
!ást, jež zasahuje 
. Zbytek 
!elo 
00 mm. s vnit ním 
 
 edném p í!ném 
bude 
jším okraji jízdního 
 ižovatky. Tato 
VŠB – 
 
 
 
nerovnost bude vyrovnána asfaltovým betonem na pot
d"lícího ostr#vku bude provedena celá konstrukce. Tlouš
bude shodný se stávající vozovkou.
profilovaného cementobetonu, v
intenzit nákladní dopravy a tím tedy uvažovanému 
prstence a jízdního pásu ve stejné výškové úrovni. 
zálivkou. V míst" vybourání d
St edový ostr#vek bude lemován kamennou obrubou KS3
bude zatravn"n. V míst" vrcholu stávajícího „T“ bude vozovka rozší
p#dorysu. Dosypávka zemníh
materiálem, u n"hož se dá p
na rozhraní stávajícího a p 
míru zhutn"ní. Výška násyp
nezpevn"ná krajnice v ší ce 0,50 m a sklonu 
proveden ve sklonu 1:2 a následn
vodovodního  adu a je tak 1,5
Odvodn ní: 
P estavbou nedojde k
využit a z#stane zachován. 
zpevn"n betonovým žlabem, dopln
Na vn"jší stran" T k ižovatky je zajišt
záchytný nezpevn"ný trojúhelníkový p
provedena stejným zp#sobem.
 
V míst", kde bude z
podzemní elektrické vedení nízkého nap
projednána se správcem sít"
požadována její p eložka, p 
4.2.4 Kapacitní výpo!et
Kapacitní výpo!et pro OK se p
celková intenzita k ižovatky 18
RPDI2030, dosahuje sledovaná k
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 ebnou délku. 
$ky a materiál konstruk
 Prstenec st edového ostrova bude proveden z
 odst edném sklonu 6 %. Vzhledem k 
!astému pojížd"ní prstence, bude rozhraní 
Rozhraní bude ut
"lícího ostr#vku platí totéž co pro jízdní pás.
 s nášlapem 100 mm
o t"lesa bude provedena kvalitním propustným a únosným 
 edpokládat minimální konsolidace. Aby nedocházelo k
isypaného zemního t"lesa, budou kladeny vysoké požadavky na 
u je cca 0,50 m. Vedle zpevn"né krajnice bude rovn
–6 %. Násypový svah zemního t
" zatravn"n. Hrana paty svahu respektuje ochranné pásmo 
 m od osy p ilehlého potrubí. 
 narušení stávajícího systému odvodn"ní, ten tak bude pln
Tj. na vnit ní stran" T k ižovatky je p íkop paty násypového svahu 
"n je trativodem, jenž je vyúst"n do deš
"n vsak do p ilehlé travnaté plochy, realizován je pouze 
 íkop. Pata p isypaného násypového t
 
 izována nová konstrukce vozovky kruhového objezdu j
"tí ve ejného osv"tlení. Tato skute
 a bude postupováno dle jeho požadavk#. Pravd
ípadn" uložení do chráni!ky. 
 
rovádí tehdy, je-li dle prognózy dopravy p
 000 jvoz/den. Dle Tab. 11Tab. 18 
 ižovatka intenzit cca 17 700 voz/den. 
 
V míst" vybouraného 
!ních vrstev 
 hrub" 
významnému pom"ru 
"sn"no asfaltovou 
 
, uvnit  
 ena do kruhového 
 posunu 
"ž provedena 
"lesa bude 
" 
$ové kanalizace. 
"lesa bude 
e 
!nost bude 
"podobn" bude 
 ekro!ena 
– Výsledné hodnoty 
P i p epo!tu na 
VŠB – 
 
 
 
jednotková vozidla by to byla hodnota cca o 5% v
provést. 
V následujících odstavcích je popsán postu
zobrazeny v Tab. 44. 
Zásady výpo!tu 
Výpo!et je proveden
výpo!tu kapacity OK jsou 
uvedených v Tab. 1 v kapitole 
Pro výpo!et je rovn"
geometrie OK je v P íl. !. 13
Vstupní data – metoda EPFL
• Vstupní údaje:
Intenzity pro výpo!
b – vzdálenosti mezi kolizními body jsou zobrazeny v
Obr. 16 – Hodnoty zatížení dopravních proud
Kapacita vjezdu 
(81500
9e k a
L Q Q= − + ⋅
kde: 
Diplomová práce 2010 
Technická univerzita Ostrava, Fakulta stavební
 
 
71 
"tší. Kapacitní výpo!
p výpo!tu, p i!emž výsledné hodnoty jsou 
 pro výhledové intenzity dopravy ve špi!kové hodin
skute!ná vozidla p epo!tena na jednotková vo
2.2.2. 
ž nutno znát geometrii navržené okružní k
. 
 
 
et kapacity OK jsou ode!teny z kartogramu v
 P íl. !. 6. 
# okružní k ižovatky a vzdálenost b mezi 
kolizními body C – C´ [9] 
)α
 
 
et je tedy doporu!eno 
". Pro pot eby 
zidla dle koeficient# 
 ižovatky. Navržená 
 P íl. !. 6. Hodnoty 
 
(49) 
VŠB – 
 
 
 
eL
  maximální hodnota kapacity vjezdu 
kQ
  intenzita vozidel na vozovce okružního pásu k
následujícím (posuzovaným) vjezdem 
aQ
  intenzita vozidel na výjezdu 
α
  faktor zohled%
vjezdu [-], hodnota je ode!tena z
 
Stupe" vytížení 
100e
e
e
QALG
L
= ⋅  
kde: 
eALG
 stupe% vytížení 
eQ
  intenzita vozidel na vjezdu [
eL
  maximální hodnota kapacity vjezdu [
Rezerva kapacity 
e eR L Q= −
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[jvoz/h] 
 ižovatky mezi výjezdem a
[jvoz/h] 
[jvoz/h] 
ující vzdálenost vjezdu a následujícího výjezdu a i
 grafu !. 8, uvažována je st ední rychlost
Graf 8 – Graf pro zjišt"ní faktoru [9] 
[%] 
jvoz/h] 
jvoz/h] [9] 
 
 
ntenzitu na 
 [9] 
 
(50) 
(51) 
VŠB – 
 
 
 
kde: 
R   rezerva kapa
eL
  maximální hodnota kapacity vjezdu [
eQ
  intenzita vozidel na vjezdu[
#ekací doba 
Hodnota st ední doby zdržení se ode
kapacity vjezdu Le. 
Graf 9 - St ední !ekací doba v závislosti na rezerv
Délka !ekající fronty
3600
e w
voz
Q tL L⋅= ⋅
 
kde: 
L
  délka !ekající fronty 
eQ
  
intenzita vozidel na vjezdu [
wt
  st ední doba zdržení [
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city [jvoz/h]  
jvoz/h] 
jvoz/h] [9] 
!te z grafu !. 9 na základ"
" kapacity a kapacit
 
[m] 
jvoz/h] 
s] 
 
 rezervy kapacity R a 
" vjezdu [9] 
 
(52) 
VŠB – 
 
 
 
vozL
  délka vozidla, pro osobní automobil se uvažuje
Úrove" kvality dopravy
Na základ" st ední doby zdržení a délky 
úrove% kvality dopravy (viz 
 
Výsledky výpo!tu jsou uvedeny v 
Tab. 44
 
Tato varianta (intenzity dopravy na okružní k
vymodelována v software pro mikroskopickou simulaci dopravy, PTV V
výsledk# je v P íl. !. 16. Výsledky jsou pouze orienta
výpo!t#. Detailní nastavení a detailní model není p
5 Vyhodnocení návrh
5.1 Technické vyhodnocení
V blízkosti stavby se nacház
Uvažovány tak byly pouze minimalistické varianty, k
využívají stávající stav. Malé zásahy do inženýrských sítí však jsou nevyhnut
V p ípad" z ízení SSZ se budou
Optimáln" se kabeláž povede 
ve ejné osv"tlení. Je možné, že ve vozovce jsou zabudovány pros
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 6 m [9] 
 
!ekající fronty se stanoví dle 
.Tab. 24) 
Tab. 44. 
 – Výpo!et kapacity vjezd# okružní k ižovatky
 
 ižovatce v
!ní a nenahrazují výsledky kapacitních 
 edm"tem této DP. 
" 
 
ejí inženýrské sít", které omezují varianty návrhu. 
teré v nejv"tší možné mí
 muset provést p ekopy na stávající vozovce. 
ve stejné trase, jako dnes vede kabeláž nízkého nap
tupy pro budoucí kabeláž, 
 !"#$% & ' (
)"*+ !"#$% , -.- /00 -10
)2*+ !"#$% , /// /34 .-/
)5*+ !"#$% , 01. 647 873
9*+& , 8-:7 8. 04:0
 4:68 4:68 4:8/-
;"*+!!"#$% , 8806 847. 80/4
&;< -4= 61= /3=
>*+ !"#$% , --1 .3/ .-7
?@*+' , . - -
;*+& , -:3 6:- /:1
ABC & & &
 
&SN 73 6102 
 
 roce 2030) byla 
ISSIM. Ukázka 
 e respektují a 
elné. 
"tí pro 
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v tom p ípad" by bylo s výhodou pro
Vzhledem k p ítomnosti dalších inženýrských sítí by tyto p
ru!n". 
Realizace okružní k 
ve ejného osv"tlení. Ta by by
limitován vodovodním  adem. Poda
respektují pr#b"h sít" v!etn
zásah do stávajícího systému o
vyžadovat vysokou kvalitu prací, aby v
stávajícího a nového zemního t
výstavby bude v p ípad" OK ná
Na záv"r lze konstatovat, že v
OK technologicky p ijateln"
5.2 Ekonomické vyhodnocení
Pro vyhodnocení ceny p
k ižovatku byl vypracován výkaz vým
publikace cen dopravní a technické infrastruktury, 
v Brn". Publikace udává b"žné položky a pro daný ú
z ceníku RTS Brno a ÚRS Praha, cenová hladina je 1
jakým je SSZ, ocenil dodavatel t
Výkaz vým"r s ocen"
a pro okružní k ižovatku jako sou
Celkové odhadované investi
• k ižovatka  ízená SSZ:
• okružní k ižovatka
Z toho vyplývá, že náklady na k
okružní k ižovatku a z ekonomického hlediska je výhodn
5.3 Bezpe!nost 
Co se týká bezpe!nosti, tak ob
k ižovatky a tím je nedodržování dovolené rychlosti na hlavní 
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stup# využito a ušet ily by se tak n
 ekopy musely být realizovány 
ižovatky by si vynutila 30 m p eložku kabelu nízkého nap
la technicky jednoduchá a bezproblémová. Návrh OK b
 ilo se však navrhnout uspokojivé parametry OK
" jejího 1,5 m ochranného pásma. Rovn"ž OK nevyvolá žádný 
dvodn"ní. Oproti tomu realizace násypového t
 budoucnu nedocházelo ke vzájemnému posunu 
"lesa. Taktéž omezení provozu a optimální návrh etapizace 
ro!n"jší, ne však ne ešitelný. 
 p ípad" nutnosti p ekop# p i z ízení SSZ bude realizace 
jší. 
 
 estavby k ižovatky na  ízenou k 
"r, který byl následn" orienta
kterou zpracoval Ústav územního rozvoje 
!el je dosta!ující. Ceny v
. !tvrtletí roku 2010.
"chto technologií, firma AŽD Praha s.r.o. 
nými položkami je pro k ižovatku  ízenou SSZ 
!ást P íl. !. 8. 
!ní náklady na stavební práce jsou následující
  1 700 000,- K  v!. DPH 
:   1 130 000,- K  v!. DPH 
 ižovatku  ízenou SSZ by byly o 50% vyšší, než na 
"jší k ižovatka okružní.
" varianty  eší hlavní problém bezpe
komunikaci. Sama o sob
 
"které p ekopy. 
"tí 
yl 
, které 
"lesa OK bude 
ižovatku a okružní 
!n" ocen"n pomocí 
 publikaci vycházejí 
 Speciální položky, 
sou!ástí P íl. !. 7 
 
 
!nosti stávající 
" je 
VŠB – 
 
 
 
bezpe!n"jší sv"telná k ižovatka, než okružní. Na té p
k úplnému vylou!ení p ípojných a 
k vylou!ení k ížných kolizních
bezpe!nosti jen v dob", kdy je SSZ v
pracovní den. P i vypnutém SSZ by byla bezp
na ne ízené k ižovatce. 
Lze tak p edpokládat, že na okružní k
dopravních nehod, avšak s
m#žeme v tomto p ípad" považovat p
výrazné zlepšení. 
5.4 Kapacita 
P ehled výsledk# kapacitních výpo
výhledové intenzity jsou uvedeny v
Tab.
Z výsledk# je patrné, že sou
p ípustné ÚKD. I p i malém nár
kapacitní výpo!et pro intenzity odhadované na rok 2030, kdy byla v
více než 500 m. Takový stav je již nep
Sv"telná signalizac
stupni B, v roce 2030 pak již na stupni
poznamenat, hodnoty st ední doby zdržení, podle kterých se stanovuje ÚKD
k ižovatky SSZ vyšší, než pro k
zdržení již znamenala ÚKD=E.
DEF2GH#2I"*
$DJE2 K*G2*
5LHMD 2?I"
NB
OOP
G"LQ#"GR
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 i navrženém 3fázovém 
k ížných kolizních bod#. Na okružní k
 bod#, p ípojné z#stanou. 'ízená k ižovatka však dosahuje této 
 provozu, který byl stanoven na 5:00
e!nost k ižovatky prakticky stejná, jako je dnes 
 ižovatce by se mohlo vyskytovat o n
 menší závažností. Bezpe!nost OK a k ižovatky 
 ibližn" za stejnou. Oproti stávající k
!t# a hodnocení kvality dopravy pro sou
 Tab. 45. 
 45 - Výsledné hodnoty kapacitních výpo!t# 
!asná ne ízená styková k ižovatka je již dnes 
#stu intenzity dopravy dojde ke kolapsu. To potvrzu
ypo!
 ípustný. 
e poskytuje uspokojivé výsledky. ÚKD je pro rok 201
 D, se st ední dobou zdržení 68 s. Nutno však 
 ižovatky ne ízené. U ne ízené k ižovatky by tato doba 
 
ED5
E"#"E 2*
52J2IH?K*
+J D#ST,
$UV52*
WEDG?K*
+X,
Y?L"$GQ*
$D92*
#$EM"GQ*
+Y,
0484 8-- 0/ 06
0464 Z8/3 -40 2[8
0484 806 0- 68
0464 .- .3 .1
0484 Z Z Z
0464 --1 . .
 
 ízení dojde 
 ižovatce dojde 
-21:00h v b"žný 
"co více 
 ízené SSZ tedy 
 ižovatce by šlo o 
!asné a 
 
na hranici 
je 
tena délka fronty na 
0 na 
, jsou pro  ízené 
ABC
(
\
'
C
Z
&
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Oproti tomu nejlepší výsledky poskytuje OK, která i v
zdržení < 10 s, !ímž spl%uje podmínky pro ÚKD stupn
6 Záv#r 
Stávající stav je na hranici vyhovujících parametr
z hlediska kapacity. P estavbu
byly uvažovány: 
• Varianta A –
• Varianta B –
Analýza obou návrhu prokázala jednozna
k ižovatka a to p edevším 
bezpe!nosti provozu lze považovat za vyvážená
sníží komfort pr#jezdu rozm
vle!nými k ivkami 3 typ# sm
p i velmi nízkých investi!ních nákladech p
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 roce 2030 dosáhne st
" A. 
# jak z hlediska bezpe
 k ižovatky tedy mohu jen doporu!it. Jako varianty 
 k ižovatka  ízená SSZ  
 okružní k ižovatka 
!n" jako výhodn"jší 
z hlediska investi!ních náklad# a kapacity.
. Jako nevýhodu lze považovat fakt, že OK 
"rných vozidel. Pe!livým návrhem geometrie 
"rodatných vozidel však bylo docíleno optimálního návrhu. Ten 
 inese vysoký mezní užitek. 
 
 ední doby 
!nosti, tak 
p estavby 
Variantu A - okružní 
 Hlediska technické a 
ov" eného 
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